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Promet je temeljni sektor gospodarstva, saj zajema kompleksno mrežo zasebnih in javnih 
družb, ki zagotavljajo blago in storitve državljanom in podjetjem v Evropski uniji. Zagotavlja 
tudi mobilnost, s čimer močno prispeva k prostemu gibanju oseb. Za izkoriščanje 
gospodarskih prednosti vseh regij Evropske unije in za podporo notranjemu trgu so najbolj 
pomembne učinkovite prevozne storitve in infrastruktura, ki vplivajo tudi na konkurenčnost 
trgovine, saj razpoložljivost, cena in kakovost prevoznih storitev močno vplivajo na 
proizvodne postopke in na samo izbiro trgovskih partnerjev. Tako lahko že na samem začetku 
vidimo, da je promet povezan z raznimi področji politike, kot sta okoljska in socialna.  
 
Obremenjevanje okolja iz prometa postaja vse intenzivnejše. Prometna infrastruktura fizično 
posega v prostor, promet, ki poteka po njej, pa onesnažuje okolje in živo naravo. Promet je 
največji porabnik neobnovljivih virov energije, vendar pa je pomemben za razvoj sveta.  
 
Z vidika Slovenije ima celovit prometni sistem ključno vlogo za gospodarsko vpetost v 
mednarodni prostor, za povezanost urbanih središč in drugih naselij. Glede na to, da pokriva 
velik del evropskih regij (alpske, sredozemske, podonavske in srednjeevropske), lahko 
prevzame dejavno vlogo in izkoristi svoj geostrateški položaj.  
 
Promet, dostopnost in mobilnost so ključni dejavniki za vsako skupnost. Vsi trije so med 
seboj povezani in od njih je odvisno učinkovito premikanje ljudi in blaga, posledično pa tudi 
kakovost življenja vseh nas. Vendar pa se pri doseganju čim večje kakovosti prometa 
srečujemo z raznimi dilemami, saj si po eni strani želimo zmanjšati negativne učinke prometa, 
kot je onesnaževanje, po drugi strani pa želimo zagotoviti visoko raven dostopnosti in 
mobilnosti. Odločila sem se, da v magistrskem delu raziščem, kako se Evropska unija in 
Republika Slovenja spopadata z vsemi negativnimi učinki prometa, kakšno vizijo in cilje 
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Razvoj prometa pomembno vpliva na prebivalstvo in gospodarstvo v svetu ter posledično na 
spremembo glavnih prometnih tokov med posameznimi deli sveta. Prometna omrežja so 
osrčje dobavne verige in temelj gospodarstva vseh držav. Evropa se kar uspešno razvija, 
predvsem zaradi njene dobre zemljepisne lege. Ima dobre medcelinske povezave in s tem je v 
prednosti pri sodelovanju z ostalimi celinami, zlasti pri razvoju in organizaciji energetskega in 
prometnega omrežja ter pri učinkovitem izkoriščanju pomorskega prometa. Z vse hitrejšim 
razvojem prometnih aktivnosti pa prihaja tudi do vse večjega konflikta med transportnimi 
panogami in okoljem. Obremenjevanje okolja iz prometa postaja vse intenzivnejše. Prometna 
infrastruktura fizično posega v prostor, promet, ki poteka po njej, pa onesnažuje okolje in živo 
naravo, zato imata tako Evropska unija kot tudi Republika Slovenija napisano prometno 
politiko, ki spremlja, analizira in predvideva razvoj prometnega sistema. Prometna politika je 
pomemben dejavnik vsakega posameznega okolja, saj vpliva na gospodarske dejavnosti, 
socialni razvoj, skrbi za zmanjševanje emisij v zraku ipd. Glavni cilj evropske prometne 
politike je vzpostaviti sistem, ki podpira gospodarski napredek, konkurenčnost in ponuja 
visokokakovostne storitve mobilnosti ob učinkovitejši uporabi virov. Razvoj našega 
kontinenta bo odvisen od sposobnosti vseh držav, da ostanejo v celoti in na konkurenčen 
način vključene v svetovno gospodarstvo. Evropski promet je na razpotju, saj stari izzivi 
ostajajo, pojavili pa so se tudi novi.  
 





The development of transport has a significant impact on the world's population and 
economy, and consequently on the change in the main traffic flows between different parts of 
the world. Transport networks are at the heart of the supply chain and are thus the cornerstone 
of each country’s economy. Europe is developing quite successfully, mainly due to its good 
geographical location. It has good intercontinental connections, which gives it an advantage in 
cooperating with other continents, especially in the development and organization of energy 
and transport networks and in the efficient use of maritime transport. With the accelerating 
development of transport activities, there is also a growing conflict between transport 
industries and the environment. The burden on the environment from traffic is intensifying. 
Transport infrastructure physically interferes with space, and the traffic that flows through it 
pollutes the environment and endangers wildlife. This is why both the European Union and 
the Republic of Slovenia have drawn up transport policies that monitor, analyze and predict 
the development of the transport system. Transport policy is an important factor in each 
individual environment as it affects the economic activities, social development, care for 
reducing air emissions, etc. The main goal of the EU transport policy is to establish a system 
that supports economic progress and competitiveness, enabling high-quality mobility services 
and a more efficient use of resources. The development of our continent will depend on the 
ability of all countries to remain fully and competitively integrated into the global economy. 
European transport is at a crossroads, where the old challenges remain unaddressed while new 
ones have already emerged.  
 
Key words: transport, transport development, transport growth, transport policy, transport 
infrastructure, pollution 
VI 
SEZNAM UPORABLJENIH KRATIC IN OKRAJŠAV 
BDP  Bruto domači proizvod 
CO₂  Ogljikov dioksid 
DDV  davek na dodano vrednost 
DPN  državni prostorski načrt 
ERTMS  Evropski železniški sistem za upravljanje prometa 
EU  Evropska unija 
GECO  Nadzor geotermalnih emisij 
ITE  Intermodalna transportna enota 
ITS  Inteligentni prometni sistem 
JPP  Javni potniški promet 
NDC  Nacionalno določen prispevek 
OECD  Organizacija za gospodarsko sodelovanje in razvoj 
RIS  Rečne informacijske storitve 
RS  Republika Slovenija 
SWOT  Prednosti, slabosti, priložnosti, nevarnosti 
TEN-T  Pan-evropska prometna mreža 
TSI  Tehnične specifikacije interoperabilnosti 





Promet je temeljni sektor gospodarstva, saj zajema kompleksno mrežo zasebnih in javnih 
družb, ki zagotavljajo blago in storitve državljanom in podjetjem v Evropski uniji. Zagotavlja 
tudi mobilnost, s čimer močno prispeva k prostemu gibanju oseb. Za izkoriščanje 
gospodarskih prednosti vseh regij Evropske unije in za podporo notranjemu trgu so najbolj 
pomembne učinkovite prevozne storitve in infrastruktura, ki vplivajo tudi na konkurenčnost 
trgovine, saj razpoložljivost, cena in kakovost prevoznih storitev močno vplivajo na 
proizvodne postopke in na izbiro trgovskih partnerjev. Tako lahko že na samem začetku 
vidimo, da je promet povezan z raznimi področji politike, kot sta okoljska in socialna 
(COM(2017)283). 
 
Odkar so leta 2011 izdali belo knjigo, je bilo veliko doseženega. Uspešno je bilo 
vzpostavljeno enotno nebo in opaziti je bilo nadaljnje odpiranje trga, predvsem v letalskem, 
cestnem in delno v železniškem prometu, prav tako pa je opaziti povečano varnost pri vseh 
načinih prevoza. Vendar pa kljub vsem izboljšavam promet še vedno ni trajnosten in jasno je, 
da se promet v taki meri ne more razvijati naprej, saj bo v tem primeru odvisnost prometa od 
nafte še vedno malo pod 90 %, medtem ko bodo obnovljivi viri presegli določen cilj 10 % 
(COM(2011)144). 
 
Z vidika Slovenije ima celovit prometni sistem ključno vlogo za gospodarsko vpetost v 
mednarodni prostor, za povezanost urbanih središč in drugih naselij. Najbolj pomembna je 
dograditev infrastrukture, predvsem železniške, in vzpostavitev ustreznih storitev na njej, da 
bi se lahko med seboj povezali različni podsistemi, to pomeni terminali za potniški promet, 
logistični centri ipd. S tem bi omogočili učinkovito mobilnost prebivalstva in blaga. Slovenija 
je močno obremenjena v mestnih središčih, zato se bo morala še bolj posvetiti izboljšavi 
potniškega prometa, da bi zmanjšali obremenjenost okolja zaradi emisij in prašnih delcev. 
Glede na to, da Slovenija pokriva velik del evropskih regij (alpske, sredozemske, podonavske 
in srednjeevropske), lahko prevzame dejavno vlogo in izkoristi svoj geostrateški položaj 
(Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017). 
1.1 Predmet raziskovanja 
Predmet raziskovanja magistrskega dela je razvoj prometa v Evropi, njegov vpliv na okolje 
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ter cilji in ukrepi, ki so zapisani v evropski prometni politiki. Pri pregledovanju literature in 
statistik smo opazili, da imajo države zadanih veliko projektov oziroma ciljev v smeri razvoja 
in izboljšanja prometa in njegovega vpliva na okolje. Kar nekaj projektov je končanih, jih pa 
še veliko ostaja nedokončanih, saj je za izpeljavo teh projektov veliko investicijskega vložka, 
kar pa je problem v vseh državah. Prav tako ima Republika Slovenija zapisano prometno 
politiko in stremi k njeni izvedbi, vendar je izpolnjevanje načrtov ponovno odvisno od 
financiranja. 
1.2 Namen in cilji raziskovanja 
Namen magistrske naloge je predstaviti prometno politiko Evropske unije in Republike 
Slovenije, preučiti trenutno stanje trajnostnega razvoja prometa v Evropi ter preučiti njegov 
vpliv na okolje in predstaviti cilje, ki jih imajo države za izboljšanje le-tega. Razvoj 
gospodarstva ter omogočanje mobilnosti ljudi sta tesno povezana z razvojem prometa, 
gradnjo infrastrukture ter zagotavljanjem stalnega razvoja vseh prometnih panog. Zato je za 
vsako državo izredno pomembno, kako bo zastavila svojo prometno politiko, prometno 
strategijo in kako bo sledila smernicam, ki jih narekuje EU.  
 
Cilj magistrskega dela je bil predstaviti zadane cilje Evropske unije in Republike Slovenije na 
področju prometa. Sem spadajo vlaganja v infrastrukturo, uporaba alternativnih goriv, 
uporaba novih tehnologij itd., preučiti, kako učinkoviti so pri uresničitvi le-teh in s kakšnimi 
problemi se pri tem srečujejo.  
1.3 Metodologija raziskovanja 
Obravnavana tematika je zanimiva za širšo javnost, zato je tudi literatura lahko dostopna. EU 
ima na svojih spletnih straneh veliko študij, ki so bile pripravljene za potrebe celotne Evrope. 
Pri izdelavi magistrskega dela so bile uporabljene raziskovalne metode, kot so opisna metoda 
ter metoda analize in interpretacije, s katerimi smo si pomagali pri povezovanju literature in 
analiziranju statističnih podatkov.  
 
Glede na prebrano in analizirano gradivo je bilo postavljeno raziskovalno vprašanje, ki se 
glasi: Ali so smernice razvoja prometa v EU tako zastavljene, da bodo evropskemu 
gospodarstvu omogočile hitri razvoj? 
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2 RAZVOJ PROMETA V EVROPSKI UNIJI IN SLOVENIJI 
Že v preteklosti je bil razvoj gospodarstva odvisen od prometa in prometnih tokov, ki so 
povezovali dele sveta in s tem omogočili učinkovito dobavo blaga, dostopnost krajev in 
potovanje ljudi. Na kratko bom predstavila razvoj prometnih smeri, transporta ter logistike na 
območju današnje Slovenije. 
 
Kot navajata Orbanić in Rosi (2006), je glavna smer gibanja potekala iz Sredozemlja preko 
Vzhodnih Alp v Panonijo. Pot je vodila skozi postojnska vrata mimo Ljubljanskega barja 
proti ptujskemu razpotju. Največji napredek so dosegli Rimljani, saj so zgradili glavne ceste 
proti Ljubljani, Panoniji, Istri, Kvarnerju in Dalmaciji. Prej kot kopenski promet pa se je 
dobro razvil pomorski promet. Istrska mesta, kot so Koper, Piran, Milje, Rovinj, Poreč in 
Pulj, so razvijala pomorski položaj, medtem ko sta pristanišči Trst in Reka doživela svoj 
razcvet šele po letu 1719, od takrat naprej pa so tudi naši kraji okrepili prometni položaj. Naše 
ozemlje je dobilo velik pomen z izgradnjo ceste Dunaj–Trst/Reka ter z izgradnjo železniške 
proge, posledično pa so se začeli razvijati trgovina, pošta pa tudi špedicija. Na začetku 20. 
stoletja pa sta se začela razvijati avtomobilski promet ter letalstvo. Logistika se je začela 
razvijati po 2. svetovni vojni. Slovenija je sledila razvoju prevozov, skladiščenja, 
manipulacije itd., pri katerem pa ima velik pomen Luka Koper, in sicer od leta 1956. Zaradi 
tako dobrega razvoja je Luka Koper še danes ena pomembnejših v Evropi. Že od leta 1991 so 
bile najpomembnejše smeri Koper/Sežana–Maribor/Madžarska/Avstrija.  
 
Obremenjevanje okolja iz prometa postaja vse intenzivnejše. Prometna infrastruktura fizično 
posega v prostor, promet, ki poteka po njej, pa onesnažuje okolje in živo naravo. Promet je 
največji porabnik neobnovljivih virov energije, vendar pa je pomemben za razvoj sveta 
(ARSO, 2020, str. 1). 
 
Toplogredni plini v ozračju se vedno bolj povečujejo, in to kljub novim motornim vozilom, ki 
so tehnično izboljšana in ustrezajo novim standardom. Krivec za veliko količino toplogrednih 
plinov pa je spreminjanje strukture prometa, saj je cestni promet stalno v porastu, železniški 
promet pa ne. Najbolj se povečuje cestni tovorni promet, ki ima velik delež pri 
onesnaževanju. Tudi mi sami smo veliki povzročitelji onesnaževanja, saj premalo 
uporabljamo JPP, tako v mestnem kot v medmestnem potniškem prometu. Zaradi porasta 
števila motornih vozil in povečane mobilnosti se je ustrezno povečala tudi poraba motornih 
goriv, s tem pa emisija CO₂ kot najpomembnejšega toplogrednega plina. Res je, da se vozni 
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park JPP redno obnavlja, kar pozitivno vpliva na zmanjševanje emisij, vendar pa se zaradi 
stalnega večanja osebnih vozil ta učinkovitost zmanjšuje (ARSO, 2020, str. 1). 
 
Promet v številkah  
 
Zbiranje podatkov podpira več pravnih aktov, ki obvezujejo države članice EU, da poročajo o 
statističnih podatkih in prostovoljnih sporazumih. Statistični podatki se uporabljajo kot pomoč 
za oblikovanje raznih politik. Po podatkih EU (Eurostat, 2019, str. 10) je bilo v letu 2017 v 
železniškem prometu prepeljanih 9,6 bilijona potnikov, 1 bilijon v letalskem prometu ter 415 
milijonov v pomorskem prometu. Cestni tovorni promet je predstavljal 76,6 odstotka 
celotnega tovornega prometa, petino tovornega prometa so opravila prazna vozila. V 
pomorskih pristaniščih so pretovorili 4 bilijone ton tovora, v rečnem prometu pa je bilo 
prepeljanih največ rudnin, in sicer 24 odstotkov. Luxembourg je bil prvi na lestvici glede 
uporabe osebnih vozil, ta pa je znašala 670 potnikov osebnih vozil na 1000 prebivalcev. EU 
vodi tudi statistiko umrlih na cesti. Leta 2017 je v prometnih nesrečah z osebnimi vozili umrlo 
45,7 odstotka ljudi ter 21,2 odstotka pešcev.  
2.1 Tovorni promet 
Če izberemo tri načine notranjega prevoza tovora, se pravi cestni, železniški in rečni promet, 
ima cestni promet še vedno največji delež v EU. Na sliki 1 lahko vidimo, da je bil leta 2017 ta 
delež kar 76,7-odstoten na podlagi opravljenih tonskih kilometrov.1 Ta delež se je povečal za 
0,5-odstotne točke oziroma za malo več kot 1 % v primerjavi z letom 2016. Lahko vidimo, da 
se od leta 2012 pa do leta 2017 delež cestnega prometa stalno giblje okrog 75 % in ta delež še 
narašča. Med letoma 2012 in 2016 je delež železniškega prevoza ostal relativno stabilen, in 
sicer med 18,5 % in 17,6 %. V letu 2017 je železniški prevoz predstavljal 17,3 % celotnega 
prometa v EU, se pravi nekoliko manj kot v predhodnem letu. Med letoma 2012 in 2017 je 
bilo po notranjih vodnih poteh prepeljanega med 6 % in 7 % tovora (Eurostat, 2019, str. 76).   
                                                          
1 Tonski kilometer je merska enota za merjenje obsega dela v prometu, ki se izračunava tako, da se seštevajo 





Slika 1. Razčlenitev notranjega tovornega prometa 
Včasih se na ravni EU iz leta v leto ne vidijo velike spremembe med načini prevoza, so pa 
lahko veliko bolj opazne razlike znotraj posamezne države. Tako lahko iz slike 2 vidimo, 
kako od države do države deleži nihajo glede na način prevoza, saj nimajo vse države rečnih 
poti ali pa železnic. Na primer Slovenija nima rečnih poti, Malta in Ciper nimata ne rečnih 





Slika 2. Razčlenitev notranjega tovornega prometa po državah 
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Slika 3 prikazuje rast železniškega prometa v EU, ki je bila med letoma 2016 in 2017 
zabeležena v 17 državah. Najvišje so se uvrstile Poljska, Madžarska, Litva in Romunija, 
medtem ko je v Nemčiji drastično padel promet, in sicer za 3,9 milijarde tonskih kilometrov, 
Latviji za 0,9 milijarde tonskih kilometrov in Italiji za 0,3 milijarde tonskih kilometrov 





Slika 3. Rast železniškega prometa v EU med letoma 2016 in 2017 
Cestni tovorni promet se je povečal za 4,7 % od leta 2016 do 2017 glede na prevožene tonske 
kilometre. Nacionalni prevoz predstavlja 63,5 % skupnega prevoza, to pomeni, da se je v 
primerjavi z letom 2016 povečal za 3,6 %, medtem ko mednarodni prevozi in kabotaže2 
predstavljajo 12,1 % vseh prevozov – s tem beležijo porast za 10,1 %. Na sliki 4 lahko 
vidimo, da je imela Poljska še naprej največji delež (30,7 %) v mednarodnem prometu, nato ji 
sledijo Španija (10,9 %) ter Nemčija in Romunija (5,9 %) (Eurostat, 2019, str. 82–83). 
                                                          
2 Kabotaža je vsak prevoz potnikov ali blaga med posameznimi kraji v RS, ki ga opravlja tuji prevoznik oziroma 





Slika 4. Deleži držav v mednarodnem cestnem tovornem prometu 
Slika 5 prikazuje delež medsebojne trgovine v mednarodnem prometu, ki je znašal 26,6 %, 
delež kabotaže pa 6,5 %. Iz slike lahko vidimo, da za štiri države, med katerimi je tudi 
Slovenija, predstavlja medsebojna trgovina kar 40-odstotni delež. Luksemburg ima kar velik 





Slika 5. Prikaz medsebojne trgovine in kabotaže 
Iz slike 6 lahko vidimo, da so v evropskih pristaniščih leta 2017 pretovorili 4 milijarde ton 
8 
bruto teže. Nizozemska je imela največ ton pretovora, in sicer 596 milijonov ton tovora, kar 
znaša 15 % celotnega pretovorjenega blaga v pristaniščih Evropske unije. Presenetila je 
Španija, saj je prehitela Veliko Britanijo in Italijo. Pet držav pa je zabeležilo zmanjšanje 
pretovorjenega blaga, in to so Ciper, Latvija, Danska, Velika Britanija in Romunija (Eurostat, 





Slika 6. Prikaz pretovora blaga v pristaniščih evropskih in drugih držav 
Pomen mednarodnega zračnega prometa se odraža v zračnem tovornem prometu in pri 
prevozu poštnih pošiljk na ravni EU. V letu 2017 se je po zraku prepeljalo več kot 16 
milijonov ton tovora in poštnih pošiljk. V primerjavi z letom 2016 se je promet povečal za 
7,8 %. V spodnji sliki je prikazan letalski tovorni promet za države Intra-EU3 in Extra-EU.4 
Od leta 2016 pa do leta 2017 je zračni tovorni promet med državami znotraj Evropske unije 
narasel za 1,7 % in promet med državami EU in ostalimi državami zunaj EU pa za 9,6 %. Če 
pogledamo skupni seštevek za leto 2017, prevladuje promet med državami EU in državami 
zunaj EU, in sicer znaša kar 80 %. Nemčija (21,5 %), Nizozemska (11,0 %) in Francija 
(10,4 %) so imele zelo velik delež prevoza med državami, ki niso članice EU. Prav tako je 
imela Nemčija največji delež prometa znotraj držav Evropske unije, in sicer 7 % (Eurostat, 
2019, str. 95). 
                                                          
3 Intra-EU so države znotraj Evropske unije. 





Slika 7. Prikaz zračnega tovornega prometa in poštnega prometa med Intra-EU in Extra-EU 
2.2 Potniški promet 
Na sliki 8 je razvidno, da so leta 2016 v potniškem prometu prevladovali osebni avtomobili 
(82,9 %), avtobusi (9,4 %) in potniški vlaki (7,7 %) pa niso predstavljali niti desetine vsega 
prometa (merjeno v potniških kilometrih5). V Litvi in na Portugalskem so avtomobili 
predstavljali skoraj 90 % vsega potniškega prometa, Slovaška, Madžarska in Češka pa so bile 
edine države, ki so imele delež prevoza z avtomobili pod tremi četrtinami. Madžarska je imela 
najvišji delež v prevozu z avtobusi (21,7 %), Nizozemska pa najnižji, in sicer 3,0 %. Najvišji 
delež železniškega prometa je bil v Avstriji (12,1 %) in na Nizozemskem (11,0 %), Slovenija 
pa je imela zgolj 2,0-odstotni delež (Eurostat, 2019, str. 96). 
 
                                                          





Slika 8. Razčlenitev notranjega potniškega prometa v EU 
Število prepeljanih potnikov v letalskem prometu je v letu 2017 preseglo milijardo na ravni 
EU, kar lahko vidimo iz slike 9. Nemčija je imela prepeljanih 212 milijonov potnikov, 
Španija 210 milijonov potnikov, Slovenija pa 1,7 milijona potnikov. Skoraj polovica 
letalskega potniškega prometa (47 %) je bila izvedena med državami Evropske unije, drugo 
pa se je delilo na nacionalni promet (17 %) in na promet med državami EU in državami, ki so 
izven EU (36 %). Če primerjamo promet med državami Intra-EU, prevladujeta Francija 
(45 %) in Malta (92 %), medtem ko primerjamo med državami Extra-EU, pa je imela 
Slovenija največji delež, in sicer 40 %. Italija (22 %) in Španija (20 %) pa sta imeli večji 
odstotek v nacionalnem prevozu kot pa pri prevozu med državami, ki niso članice EU 






Slika 9. Letalski potniški promet po vrstah prevoza 
Slika 10 prikazuje število vkrcanih in izkrcanih potnikov v pristaniščih EU. V letu 2017 je 
bilo skupno število vkrcanih in izkrcanih potnikov v pristaniščih EU ocenjeno na skoraj 415 
milijonov, kar je 4,6 % več v primerjavi z letom 2016. Prevoz potnikov v pomorskem 
prometu v EU v glavnem poteka znotraj EU, in sicer se isti potniki štejejo dvakrat, to je pri 





Slika 10. Vkrcani in izkrcani potniki v vseh pristaniščih EU 
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Rast prometa v Sloveniji  
 
 Cestni tovorni promet  
 
Kot navajajo strani statističnega urada Republike Slovenije, je bilo v 3. četrtletju leta 2019 
prepeljanega 23,3 milijona ton tovora, opravljenih 5,9 milijarde tonskih kilometrov ter 
prevoženih 364,5 milijona kilometrov. V primerjavi z istim obdobjem leta 2018 je bilo 
opravljenih za 9 odstotkov več tonskih kilometrov ter 4 odstotke več prevoženih kilometrov. 
V notranjem prevozu so domača tovorna vozila prepeljala 13,5 milijona ton blaga, opravila 
567,2 milijona tonskih kilometrov ter naložena prevozila 50,4 milijona kilometrov. Leto prej 
je bilo v istem obdobju prepeljano 5 odstotkov manj blaga, opravljenih 7 odstotkov manj 
tonskih kilometrov ter prevoženih za 3 odstotke manj kilometrov.  
 
Navajajo tudi, da je bilo v mednarodnem prevozu prepeljanega 9,8 milijona ton blaga, kar je 
12 odstotkov manj v primerjavi z istim obdobjem leta 2018, opravljenih je bilo 5,4 milijarde 
tonskih kilometrov in prevoženih 314,1 milijona kilometrov. Leta 2018 je bilo v istem 
obdobju opravljenih 11 odstotkov več tonskih kilometrov ter prevoženih 5 odstotkov več 
kilometrov.  
 








SKUPAJ 23.292 5.993,8 364,5 
Notranji prevoz 13.493 567,2 50,4 
Mednarodni prevoz 9.798 5.426,6 314,1 
Blago, naloženo v Sloveniji 2.834 1.356,4 84,7 
Blago, razloženo v Sloveniji 2.460 1.136,0 69,4 
Prevoz po tujini in kabotaža 4.504 2.934,3 160,0 
Vir: (https://www.stat.si/StatWeb/news/Index/8615) 
 
Sliki 11 in 12 prikazujeta količino prepeljanega cestnega tovornega prometa, prepeljanega od 






Slika 11. Količina prepeljanega blaga v cestnem prometu od leta 2015 do 2019 
 
Vir: https://www.stat.si/StatWeb/news/Index/8615) 
Slika 12. Opravljeni tonski kilometri v cestnem prometu v Sloveniji 
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 Železniški promet 
 
Slika 13 prikazuje železniški potniški promet za obdobje 2016–2019. Vlaki so po slovenskih 
tirih v 3. četrtletju 2019 prepeljali skoraj 3,5 milijona potnikov, se pravi za 4 % več kot v 3. 
četrtletju leta 2018. Opravili so 184 milijonov potniških kilometrov ali za 8 % več kot v 3. 
četrtletju 2018. V železniškem blagovnem prevozu je bilo v 3. četrtletju 2019 prepeljanih 
skoraj 5,4 milijona ton blaga in opravljenih 1,3 milijarde tonskih kilometrov, to je glede na 3. 





Slika 13. Železniški potniški promet od leta 2016 do leta 2019 
 Pomorski promet  
 
Blagovni promet v pristanišču Koper pa je bil v decembru 2019 manjši kot v decembru 2018; 
iz slike 14 je razvidno, da je bilo pretovorjenega malo več kot 1 mio. ton blaga, kar je za 31 % 
manj kot v decembru prejšnjega leta. Novembra 2019 so pretovorili 1,7 milijona ton blaga, 





Slika 14. Ladijski promet v Sloveniji – tovorni in potniški za leto 2019 
 Letalski promet 
 
V novembru 2019 je z Letališča Jožeta Pučnika Ljubljana odpotovalo ali pripotovalo okoli 
85.800 potnikov, kar je za 27 % manj kot v novembru 2018. Tudi blagovni promet je bil 
manjši, saj je bilo pretovorjenega za 2 % manj blaga kot v decembru 2018 (SURS, 2020). 
 
 Potniški promet 
 
Iz slike 15 lahko vidimo, da so avtobusi v javnem linijskem prevozu v novembru 2019 
prepeljali 3 milijone potnikov, kar je 3 % več kot v novembru leta 2018. Pri tem so opravili 
55,6 milijona potniških kilometrov, kar je za 5 % več kot v novembru 2018. Avtobusi v 
mestnem javnem linijskem prevozu so v novembru 2019 prepeljali nekaj več kot 6,1 milijona 
potnikov ali za 2 % manj kot v istem mesecu prejšnjega leta, decembra 2019 pa so prepeljali 
več kot 5 mio. potnikov ali za 0,1 % več kot v istem mesecu prejšnjega leta. Avtobusi v 
javnem linijskem prevozu (medkrajevnem in mednarodnem) so v decembru 2019 prepeljali 
več kot 2 mio. potnikov (ali 11 % več kot v decembru 2018). Pri tem so opravili okrog 48 





Slika 15. Prikaz prepeljanih potnikov in potniških kilometrov v javnem linijskem prevozu v 
Sloveniji za obdobje od januarja 2018 do oktobra 2019 
V slovenskih pristaniščih je bilo v letu 2019 vkrcanih in izkrcanih več kot 143.500 potnikov, 
kar je za 8 % več kot v letu 2018. V novembru 2019 so našteli okrog 1.400 potnikov, kar je za 
19 % manj kot v novembru 2018. Večina teh so bili potniki na ladjah za križarjenje (SURS, 
2020). 
 
Pomen prometa za gospodarstvo in prebivalstvo 
 
Prometni sektor je močno povezan z razvojem gospodarstva. Tehnološki napredek na 
področju informacijske tehnologije in prometa vpliva na povečanje blagovne menjave, 
mednarodno povezovanje in globalizacijo. Prav tako je pomembna sodobna infrastruktura, 
zaradi katere je boljša dostopnost do trgov, saj se gospodarstvo lahko širi tudi na lokacijah, ki 
niso blizu glavnega cestnega omrežja. Kljub vsem pozitivnim lastnostim, ki jih prinaša 
promet, pa prinaša tudi negativne. Ob tako hitri rasti cestnega prometa je nemogoče hitro 
povečati zmogljivosti že obstoječe infrastrukture ter zgraditi novo, zato se pojavljajo prometni 
zastoji. Ena glavnih slabosti pa so emisije, ki obremenjujejo vso živo naravo.  
2.3 Pomen prometa za gospodarstvo 
Za omogočanje učinkovite dobave blaga in potovanja ljudi, dostopnost do krajev in 
povezovanje ljudi in dobro kakovost življenja potrebujemo dobro prometno omrežje, saj je le-
to osrčje dobavne verige in temelj gospodarskega razvoja. Promet je pomemben pri 
evropskem procesu vključevanja in je močno povezan z vzpostavitvijo in oblikovanjem 
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notranjega trga. H krepitvi in širjenju le-tega pa je pripomogel razvoj prometne evropske 
politike. Seveda pa je pri tem pomembna tudi prometna infrastruktura in dobre prevozne 
storitve, s katerimi lahko izkoriščamo gospodarske prednosti vseh držav Evropske unije ter 
konkurenčnost trgovine. Ker je promet prisoten na raznih področjih, je povezan tudi s 
socialno in okoljsko politiko (Evropska komisija, 2014, str. 3). 
 
Ocenjuje se, da je gospodarska rast Slovenije v letu 2019 dosegla 2,5 %, kar je 4,1 % manj 
kot leta 2018. V letih 2020 in 2021 naj bi se BDP povečal za 2,7 %. Stopnja brezposelnosti je 
iz leta 2018, ko je bila 5,1-odstotna, v letu 2019 padla na 4,6 %. Stopnja zaposlenosti naj bi se 
višala in prav tako tudi rast plač. V EU je v prometnem sektorju in sektorju skladiščenja 
zaposlenih več kot 11 milijonov ljudi, kar pomeni več kot 5 % vseh zaposlenih in skoraj 5 % 
bruto domačega proizvoda v EU. Obsega približno 20 % izvoza EU v glavne trgovinske 
partnerje EU. Cestni promet je glavni način prevoza, ki se uporablja v EU, saj sestavlja skoraj 
polovico vseh dejavnosti tovornega prometa in je glavni način osebnega prevoza državljanov. 
Ocenjuje se, da podjetja v sektorju cestnega prometa v EU neposredno zaposlujejo 5 
milijonov ljudi, zaposlenih v približno 915.000 podjetjih, ki so večinoma mala in velika 
podjetja (COM(2017)283, str. 4). 
2.4 Pomen prometa za prebivalstvo 
Promet in spremljajoča infrastruktura imata vpliv na razmestitev prebivalstva in gospodarskih 
dejavnosti v pokrajini. Zaradi dobrih prometnih povezav je vse več trgovskih centrov in 
naselij, saj je omogočen hiter pretok blaga, boljša in hitrejša oskrba prebivalstva, hitrejši 
razvoj gospodarstva in več možnosti za zaposlitev. Vendar pa ves ta razvoj in širitev prometne 
infrastrukture ter rast prometa prinašajo tudi nekatere slabosti. Za gradnjo prometne 
infrastrukture so potrebne velike površine, pogosto je treba uničiti najboljša kmetijska 
zemljišča, saj je tak teren najbolj ugoden za gradnjo, tudi s cenovnega vidika. Vsaka vrsta 
prometa zahteva izgradnjo posebnih površin (pristaniški pomoli, letališke steze, avtoceste, 
železnice) in stavb (pristaniška skladišča, hangarji za letala, parkirne hiše, bencinske črpalke, 
počivališča), ki močno vplivajo na videz pokrajine (Tomassini Jeršin in Janžekovič, 2003, str. 
103). 
 
Promet je velik onesnaževalec ozračja z izpušnimi plini, hrupom, svetlobnim 
onesnaževanjem, z raznoraznimi izpusti tekočin in odpadnimi materiali, kot so gume, plastika 
in podobno. Posledice vsega tega so vidne na ljudeh, saj jih veliko zboleva za pljučnimi 
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boleznimi, rakom, in prav tako so vidne v naravi, saj onesnažuje tla, vodne vire itd. Zaradi 
vseh teh negativnih učinkov izdelujejo motorje s čistejšimi izpušnimi sistemi, povečujejo 
učinkovitost motorjev, vedno več je hibridnih in električnih vozil, ki uporabljajo alternativna 
goriva, zapirajo se mestna središča in spodbuja k uporabi javnega potniškega prometa 




Promet, dostopnost in mobilnost so ključni dejavniki za vsako skupnost. Vsi trije so med 
seboj povezani in od njih je odvisno učinkovito premikanje ljudi in blaga, posledično pa tudi 
kakovost življenja vseh nas. Vendar pa se pri doseganju čim večje kakovosti prometa 
srečujemo z raznimi dilemami, saj si po eni strani želimo zmanjšati negativne učinke prometa, 
kot je onesnaževanje, po drugi strani pa želimo zagotoviti visoko raven dostopnosti in 
mobilnosti. Za reševanje teh problemov mora biti v ospredju trajnostni pristop. O trajnostnem 
pristopu govorimo takrat, ko skrbimo za zmanjšanje neželenih učinkov prometa na 
gospodarstvo, družbo in okolje, vseeno pa zadovoljujemo gospodarske, socialne in okoljske 
potrebe družbe. To pomeni, da bi morali prebivalci, predvsem mest, čim manj uporabljati 
osebna vozila in uporabljati JPP, kolesarjenje in hojo, država pa mora zagotoviti čim boljšo 
prometno kolesarsko infrastrukturo, dobre povezave JPP ter dostopnost. Tako urejen prostor 
prispeva k čistejšemu zraku, zmernejšemu hrupu ter manjši porabi fosilnih virov6 energije.  
 
Učinkovit JPP omogoča dostopnost do glavnih ciljev v kratkem času in z nizkimi stroški 
prepelje veliko število potnikov in zmanjšuje s prometom povezane težave. JPP ima 
pomembno vlogo, predvsem pri premagovanju večjih razdalj. Če je hoja primerna za poti do 2 
km in kolesarjenje do 5 km, se z JPP na najbolj trajnosten način opravijo vse daljše poti. Z 
avti zasedemo tudi veliko prostora na cesti. Avtobus, ki na cesti zasede približno toliko 
prostora kot trije avtomobili, v katerih je do 12 ljudi, lahko prepelje kar 50 potnikov. Zaradi 
vedno bolj učinkovitih vozil in uporabe alternativnih goriv so vplivi JPP na okolje, še posebej 
če jih preračunamo na potnika, bistveno manjši kot pri osebnem avtomobilu. Uporaba JPP je s 
stališča potnika bolj pozitivna, saj imamo pri prevozu manjše stroške, manj stresa, 
povezanega z vožnjo in iskanjem parkirnega prostora, omogoča pa nam tudi, da v tem času 
beremo ali delamo, navsezadnje tudi počivamo (Ministrstvo za infrastrukturo, 2019, str. 6). 
 
                                                          
6 Fosilna goriva so goriva, ki vsebujejo ogljikovodike. Med takšna goriva spadajo premog, nafta in zemeljski 
plin.  
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2.4.1 Človek in njegove aktivnosti 
Potovalne navade prebivalstva so povezane z vprašanjem, kako prebivalstvo izbira lokacije in 
čas za posamezne aktivnosti. Na to vplivajo razpoložljive prevozne možnosti po vrsti 
prometnih sredstev, po ravni storitev posameznih transportnih sredstev in po ceni teh storitev 
na eni strani kakor tudi po razpoložljivih denarnih sredstvih in času, ki ga ima posameznik na 
voljo za kontaktiranje med lokacijami v prostoru (Bogataj, Šibenik in Bogataj, 2000, str. 179). 
 




 izobraževati, šolati se, 
 oskrbovati se, 
 regenerirati se, družiti se, zabavati se. 
 
Danes so osnovne bivalne aktivnosti razpršene po prostoru oziroma skoraj vsaka se odvija na 
svoji lokaciji. To pomeni, da če želimo opraviti neke osnovne bivalne funkcije, nastane 
potreba po premikanju (Lep in Mesarec, 2015, str. 2). 
2.4.2 Mobilnost 
Posameznikovo mobilnost lahko opisujemo na več načinov. Ti so lahko dokaj preprosto 
izraženi v številkah (kvantitativni), kot so (Lep in Mesarec, 2015, str. 4): 
 število potovanj, ki ga največkrat merimo v enoti (število potovanj/dan), 
 čas, namenjen potovanjem, praviloma izražen v enoti (minut/dan), 
 dolžina potovanj, največkrat v enoti (kilometrov/dan). 
 
Veliko kazalnikov težje izrazimo s številkami in jih podajamo bolj opisno (kvalitativno), kot 
so (Lep in Mesarec, 2015, str. 4): 
 namen potovanj,  
 izbor časa potovanja, 
 izbira cilja potovanja, kjer največkrat ugotavljamo, pri katerih potovanjih lahko 
vplivamo na izbor potovanja (npr. nakupovanje), 
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 izbor sredstva ali načina potovanja, 
 izbor poti. 
 
Obseg mobilnosti – torej, koliko potovanj neki posameznik opravi v neki časovni enoti – pa je 
odvisen od vrste dejavnikov. V splošnem delimo dejavnike na (Lep in Mesarec, 2015, str. 4): 
 splošne; rečemo jim tudi družbene,  
 osebne; rečemo jim tudi elementi osebne življenjske situacije.  
 
Na posameznikovo mobilnost vpliva veliko dejavnikov, kot so (Lep in Mesarec, 2015, str. 5): 
 starost – npr. največja mobilnost je ugotovljena pri osebah, starih med 30 in 45 let, 
 velikost gospodinjstva in družinski status – pri večjih družinah opažamo manjšo 
mobilnost posameznika, 
 spol – ženske, posebej starejše, so (bile) manj mobilne od moških, 
 izobrazba – bolj izobraženi so v splošnem bolj mobilni, 
 zaposlitev in delovni čas – polovično in polno zaposleni so bolj mobilni od 
neaktivnega prebivalstva, 
 dohodki – osebe z višjimi dohodki so praviloma bolj mobilne in so pripravljene 
plačati več za neko storitev, 
 lokacija bivališča in velikost naselja – prebivalci podeželja in predmestij potujejo 
več. Prebivalci velikih naselij oz. mest praviloma potujejo manj z osebnimi 
avtomobili.  
 
Obstajajo še številni drugi vplivi. Družbeni elementi, ki vplivajo na mobilnost, so predvsem 
(Lep in Mesarec, 2015, str. 5): 
 poselitvena struktura in raba površin – ta odločilno vpliva na dolžine potovanj, 
 ponudba in kakovost ponudbe prevoza – kakovost ponudbe javnega prevoza vpliva 
na izbor sredstva in tudi na količino prevoza, 
 razpoložljivost in pogoji uporabe osebnih prometnih sredstev – splošna stopnja 
motorizacije neposredno vpliva na količino cestnega prometa, 
 telekomunikacije – bi (vsaj teoretično) morale vplivati na zmanjšanje fizičnega 
obsega potovanj, 
 institucionalna in pravna ureditev – pogoji pridobivanja vozniških in prometnih 
dovoljenj vplivajo na obseg cestnega prometa, 
 letni čas in vreme – opažajo se spremembe pri izboru sredstva potovanja v odvisnosti 
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od letnega časa (npr. pozimi je manj kolesarjev), 
 vrednostni sistem – družbeni sistem vrednosti bistveno vpliva na odločanje oziroma 
izbor sredstva in način potovanja.  
 
Izkoriščanje mobilnosti se čez leta spreminja zaradi storitev skupne mobilnosti ter lažje 
menjave načinov prevoza. Na spremembe mobilnosti vplivajo tako tehnološke kot tudi 
družbene potrebe. Digitalizacija, avtomatizacija in alternativni7 viri energije ustvarjajo nove 
priložnosti, povezane z učinkovito rabo virov ter krožnim8 gospodarstvom. Vse te spremembe 
pa niso vedno najboljše, saj kljub novim delovnim mestom povzročajo zastaranje drugih. EU 
mora poskrbeti, da so te spremembe na svetovni ravni, da iz razdrobljenih prometnih omrežij 
preidemo na celotno in trajnostno mobilnost. Za vse to pa so potrebni dobri delovni pogoji, 
nove spretnosti in znanja ter predvidevanje potreb, prilagojeni trgi in nove naložbe 
(COM(2017)283, str. 2). 
 
Prometna dejavnost po Evropi stalno narašča, saj naj bi se po ocenah v obdobju 2010–2050 
potniški promet povečal za približno 42 %, tovorni promet pa za 60 %. Zaradi stalnega 
naraščanja prometa je doseganje trajnostne mobilnosti toliko težje, saj je še vedno veliko 
zastojev, ki povzročajo veliko neučinkovitosti (približno 1 % BDP, kar znaša 100 milijard 
EUR) ter veliko onesnaženost okolja, ki ogroža zdravje ljudi (COM(2017)283, str. 4). 
 
Promet močno prispeva k emisijam toplogrednih plinov. V EU zgolj cestni promet ustvari 
skoraj petino emisij. Čeprav je obseg prometnih dejavnosti vedno večji, je treba zmanjšati 
emisije toplogrednih plinov, kar je bistvo za doseganje energetskih in podnebnih ciljev, ki si 
jih je zadala EU do leta 2030. Za doseganje teh ciljev bo moralo krožno gospodarstvo postati 
pomembnejše, in sicer pri zmanjševanju stroškov surovin in ponovni uporabi redkih 
materialov (COM(2017)283, str. 5). 
 
                                                          
7 Alternativna goriva so vsi materiali ali kemične snovi, ki jih lahko uporabimo za gorivo. To so biodizel, 
elektrika, vodik … 
8 Krožno gospodarstvo je nov model gospodarstva, ki vlogo virov spreminja tako, da jih s kroženjem poskuša 
čim dlje zadržati v uporabi. Torej poskuša zmanjšati porabo primarnih surovin in naravnih virov ter jih 





Slika 16. Trajnostni razvoj v sliki 
Digitalna mobilnost 
 
EU stremi k čim bolj digitalni mobilnosti. Razvijajo se novi poslovni modeli, nove spletne 
platforme za prevoznike, aplikacije za pametne telefone, ki nudijo stanje na cestah v realnem 
času. Nove tehnologije spreminjajo tudi vozila, ki imajo večjo stopnjo avtomatizacije in s tem 
so tudi pametnejša, saj razvijajo tudi avtomobile brez voznika. Pri avtomatiziranih vozilih gre 
za varno izmenjavo podatkov med vozili in cestno infrastrukturo, pri tem pa mora biti 
zanesljivo in zmogljivo omrežje za več milijonov vozil, ki bodo komunicirala istočasno 
(COM(2017)283, str. 7). 
2.4.3 Varnost v cestnem prometu 
Čeprav je EU dosegla velik napredek glede varnosti v prometu in ima najvarnejši cestni 
promet v svetu, je še vedno veliko smrtnih žrtev in poškodb, ki predstavljajo nesprejemljive 
gospodarske stroške. Ti so ocenjeni na 100 milijard EUR letno (COM(2017)283, str. 6). 
 
Vsi si želimo čim večjo varnost v prometu, vendar na žalost še vedno izgubi življenje na 
tisoče ljudi ali pa so poškodovani. V zadnjih sedemnajstih letih se je število smrtnih žrtev 
zmanjšalo za 57,5 %, vendar je število žrtev še vedno veliko. K zmanjšanju števila žrtev so 
pripomogle tehnološke izboljšave ter družbeno ozaveščanje (Evropski parlament, 2019). 
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Na sliki 17 vidimo prikaz smrtnih žrtev v letu 2017. Skoraj 18 % oseb je bilo mladih med 18 
in 24 let, kar je zelo veliko, če upoštevamo, da v to skupino spada samo 8 % celotne evropske 
populacije. Delež smrtnih žrtev med starejšimi je v letu 2017 narastel na 27 %, kar je 
predvsem posledica demografskih sprememb. Kar 76 % smrtnih žrtev v prometnih nesrečah je 





Slika 17. Prikaz smrtnih žrtev v cestnem prometu v letu 2017 
Iz slike 18 lahko tudi vidimo, da nesreče z avtobusi močno izstopajo, saj lahko ena sama 
nesreča močno spremeni trend, glede na veliko število potnikov. Zadnja leta se je število 
nesreč z avtobusi zmanjšala. V letu 2017 je bilo 112 smrtnih žrtev. V državah, kot sta 
Nizozemska in Danska, kjer je kolesarstvo zelo razširjeno, imajo posledično tudi več smrtnih 
žrtev pri kolesarskih nesrečah kot druge države. Na Nizozemskem smrtne žrtve kolesarjev 
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predstavljajo 18,9 % vseh nesreč, na Danskem pa 15,4 %. V tem letu je umrlo tudi veliko 
pešcev, in sicer 21,2 % vseh smrtnih žrtev prometnih nesreč v Evropski uniji. V Sloveniji 





Slika 18. Osebe, umrle v prometnih nesrečah na cesti po kategoriji vozil do leta 2017 
2.5 Potrebe po naložbah v infrastrukturo  
Inteligentni sistemi za upravljanje prevoza so neločljiv del prihodnosti. ITS uporabljajo 
informacije in komunikacijsko tehnologijo na področju cestnega prometa, vključno z 
infrastrukturo, vozili in uporabniki kot tudi upravljanje prometa in mobilnosti ter kot 
vmesniki med drugimi načini prevoza. Namen ERTMS je nadomestiti številni evropski sistem 
za nadzor in vodenje z eno samo postavitvijo. Projekt enotnega evropskega neba za raziskave 
zračnega prometa (SESAR) si prizadeva izboljšati upravljanje prometa s posodobitvijo in 
uskladitvijo sistemov ATM z opredelitvijo, razvojem in uvajanjem inovativne tehnološke in 
operativne rešitve ATM. Rečne informacijske službe so bile ustanovljene za hiter prenos 
elektronskih podatkov med plovilom in obalo. Glavni namen informacijskega sistema za 
upravljanje plovil (VTMIS) je povečati varnost oziroma zmanjšati nesreče ladij, ki imajo 
velik vpliv na okolje.  
 
Z navigacijskim satelitskim sistemom Galileo želijo zagotoviti boljše informacije o 
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pozicioniranju in določanju časa, kar je zelo pozitivno za uporabnike. Investicija v satelitski 
sistem Galileo je bila približno 10,5 milijarde EUR in je sestavljena iz 30 satelitov in ostale 
pripadajoče infrastrukture.  
 
Za popolnoma avtomatizirano vožnjo bodo potrebne napredne telekomunikacije, sateliti in 
dodatna infrastruktura. Nove tehnologije in vzorci mobilnosti pa prinašajo tudi izzive glede 
zakonodaje, varstva podatkov, varnosti in odgovornosti.  
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3 INTERMODALNI TRANSPORT 
Jakomin, Zelenika in Medeot (2002) navajajo, da se je intermodalni transport razvil iz potreb 
po čim večji kakovosti transportnih storitev. Za to vrsto transporta je značilno, da je med 
tovorom in tovornim prostorom nekaj vmesnega, pri čemer ni medsebojne odvisnosti med 
tovorom in vozilom. To je lahko paleta, kontejner ali zamenljivo tovorišče, kar pomeni, da pri 
manipulaciji s tovorom ne pridemo z njim v stik. Pri tej vrsti transporta govorimo o večji 
hitrosti transportnih sredstev ter poteku celotnega procesa, o neprekinjenosti transporta, saj 
blago vozimo neposredno iz skladišča prodajalca, brez prekladanja, do skladišča kupca, ter o 
kakovosti manipulacij, saj naj bi bilo manj poškodb in izgube blaga. Prav tako je pri 
intermodalnem transportu večja prožnost oziroma boljša in hitrejša prilagodljivost 
transportnih organizacij uporabnikom njihovih storitev ter stroški, ki nastanejo, so sorazmerni 





Slika 19. Intermodalni transport 
Twrdy (2012) navaja, da so pri izbiri transporta najbolj pomembni manipulacijski in prevozni 
stroški, vendar pa so se prevozniki pripravljeni uporabiti intermodalni transport, če jim tak 
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sistem omogoča oziroma zagotavlja hitrejši in varnejši prevoz, kljub večjim prevoznim 
stroškom. Hitrost, rednost in varnost so dejavniki, zaradi katerih se prevozniki v cestnem 
prometu odločijo za intermodalni prevoz, in to kljub večjim stroškom.  
 
Twrdy (2012) tudi navaja, da pri tej vrsti prevoza prihranijo pri stroških goriva, vzdrževanju 
vozil ter pri plačilu voznika, saj ima voznik manj efektivnih ur. Velika prednost 
intermodalnega transporta je razbremenitev tovornega prometa na cestah in zmanjšanje 
zastojev ter znatno zmanjšanje porabe energije in emisij CO₂. Ta vrsta prevoza je za stranke 
ugodna, ker se različne intermodalne transportne enote (v nadaljevanju ITE) lahko uporabljajo 
v vseh prevoznih sredstvih ter zmanjša vlaganje v lastne ITE. Pri tej vrsti prevoza je nizko 
tveganje za nesreče oziroma predstavlja večjo varnost. Kljub vsem prednostnim še vedno ni 
konkurenčen cestnemu prevozu, kar se najbolj kaže v ceni prevoza ter v premajhni pokritosti, 
saj zaradi geografsko razpršenega trga z velikim številom operaterjev intermodalni transport 
ne omogoča privlačnega in učinkovitega omrežja intermodalnih storitev.  
 
Intermodalni transport v Sloveniji 
 
V Sloveniji so leta 1974 vpeljali prve oprtne vlake, in sicer na relacijah Ljubljana–Köln in 
München–Ljubljana. Leta 1989 je bilo ustanovljeno podjetje Yukombi, ki se je kasneje 
preimenovalo v Adria Kombi d.o.o. in obratuje še danes. V petindvajsetih letih so razvili 
evropsko mrežo vlakov za prevoz kontejnerjev, polprikolic in zamenljivih tovorišč, ki 
povezujejo glavna industrijska središča (Adria Kombi, 2020).  
 
Evropska komisija je s projektoma Singer in SEEIS podprla razvoj mreže kombiniranega 
transporta v Jugovzhodni Evropi. Tako je bila razvita mreža vlakov, ki povezujejo Zahodno in 
Srednjo Evropo z Jugovzhodno Evropo in Turčijo. Adria Kombi d.o.o. prevaža blago do vseh 
večjih industrijskih centrov v JV Evropi in prav tako po Sloveniji. Med Koprom in 
Mariborom vsak dan vozijo kontejnerje trije vlaki do terminalov v Ljubljani, Celju in 





Slika 20. Prikaz intermodalne mreže podjetja Adria Kombi 
Mreža Komar je celovit sistem logističnih storitev v slovenskem notranjem prometu, ki 
temelji na prevozu kontejnerjev z vlaki, in sicer na relaciji Koper–Ljubljana–Celje–Maribor 
(Adria Kombi, 2020). 
 
Adria Kombi d.o.o. nudi naslednje storitve (Adria Kombi, 2020): 
 železniški prevoz od Luke Koper do kontejnerskih terminalov Ljubljana, Celje, 
Maribor in obratno, 
 storitve v kontejnerskih terminalih, 
 dostava s cestnimi vozili do končnega prejemnika. 
 
V Sloveniji izjemno narašča kontejnerski promet. V Luki Koper so leta 2000 pretovorili 
100.000 TEU, leta 2010 500.000 TEU, leta 2018 pa približno 1.000.000 TEU (glej sliko 21 in 
22). Po analizah naj bi se kontejnerski promet še povečal, in sicer pričakujejo, da bodo leta 
2025 v Luki Koper pretovorili 1,5 milijona TEU, leta 2030 2 milijona TEU in leta 2040 okoli 





Slika 21. Pretovor kontejnerjev v Luki Koper od leta 2000 do leta 2040 v TEU 
Na Slovenskih železnicah je bilo leta 2000 10 % kontejnerskih prevozov, leta 2017 pa jih je 
bilo več kot 27 %. Leta 2017 so prejeli 5500 kontejnerskih vlakov, načrtovano pa je, da se bo 
število do leta 2025 povečalo na 10 tisoč, leta 2030 pa na 15 tisoč kontejnerskih vlakov na 
leto. Leta 2017 so prepeljali 5500 kontejnerskih vlakov, kar pomeni, da je bilo vsak dan na 




Slika 22. Število kontejnerskih vlakov za leto 2017 in predvideno število do leta 2030 
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Za Slovenijo je razvoj učinkovitega intermodalnega transporta zelo pomemben, saj je 
Slovenija za večino blagovnih tokov le tranzitna država. Razmišljati moramo o 
poenostavljenih procesih, učinkovitih verigah, tehnično in tehnoloških »zelenih« rešitvah, 
zmanjšanju zastojev na naših prometnicah ter o zmanjšanju onesnaževanja okolja. Projekt 
MultiAPPRO9 spodbuja nove rešitve in pospešuje njihovo vpeljavo v dnevno operativne 
procese (Transport & logistika, 2020). 
3.1.1 Luka Koper 
V Luki Koper so leta 2017 pretovorili več kot 23 milijonov ton tovora, kar pomeni, da se je v 
primerjavi z zadnjimi 13 leti pretovor skoraj podvojil. Kar 40 % tovora se odpelje in pripelje v 
pristanišče skozi edini kamionski vhod, ki je bil zgrajen leta 1981 in prenovljen oz. razširjen 
leta 2016. V povprečju dnevno vstopi v pristanišče približno 1.000 tovornjakov (Transport, 
2018, str. 22).  
 
Luka Koper je vključena v različne projekte EU. Eden od projektov je COMODALCE, ki je 
bil sprejet leta 2018 s ciljem: »Izboljšanje koordinacije deležnikov tovornega prometa za več 
multimodalnih, okolju prijaznih rešitev.« Projekt se je začel v aprilu leta 2019 in v njem 
sodeluje 5 držav članic EU (Nemčija, Italija, Slovenija, Madžarska in Poljska). Testirali naj bi 
se ukrepi na področju inovativnih koordinacijskih platform, aktivnosti za zmanjšanje ozkih grl 
na intermodalnem omrežju ter uporabe novih sistemov za železniški prevoz kontejnerjev 
(Luka Koper, 2020). 
 
Drugi projekt, v katerega je vključena Luka Koper, je REIF, ki ima isti cilj kot že prej 
omenjeni projekt COMODALCE, vendar vključuje eno državo več in to je Avstrija. V okviru 
tega projekta želijo povečati železniški tovorni promet. S tem projektom želijo razviti in 
uporabiti orodja za analizo regionalnih potencialov za železniški tovorni promet, prepoznati 
ozka grla na infrastrukturi in predlagati učinkovite ukrepe za ohranitev ranljivih povezav ali 
za celo ponovni razvoj zaprtih povezav (Luka Koper, 2020). 
 
                                                          
9 MultiAPPRO – cilj projekta je analizirati ozka grla v intermodalnem transportu tovora, tako na nacionalni kot 
na regionalni ravni, in pripraviti predloge za njihovo odpravo. 
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3.1.2 2. Tir 
Proga Divača–Koper ima zelo velik pomen v železniškem mednarodnem tovornem prometu, 
saj Luka Koper povezuje zaledje slovenskega in evropskega gospodarstva s čezmorskimi 
deželami. Danes se po obstoječi progi lahko prepelje največ 14 milijonov ton tovora. V 
primeru, da Luka Koper do leta 2040 poveča pretovor do 35,5 milijona ton letno in obstoječi 
tir ostane nespremenjen, se bo večina dodatnega tovora preusmerilo na avtocesto, kar pomeni, 
do leta 2040 3-krat več tovornjakov kot danes (2TDK, 2020). 
 
Če bi obstoječo progo modernizirali, bi se njena propustnost povečala z 90 na 102 vlaka na 
dan, kar pomeni iz 14 na 17,7 milijona ton na leto. Po razno raznih izračunih naj bi 
zmogljivost drugega tira znašala 120 vlakov na dan oziroma 27,5 milijona ton na leto, 
zmogljivost obeh prog pa kar 231 vlakov na dan oziroma 43,4 milijona ton na leto (2TDK, 
2020). 
 
Drugi tir bi omogočal hitrejšo rast pretovora v koprskem pristanišču in širitev logističnih 
dejavnosti v Sloveniji. Z drugim tirom bi povečali tudi konkurenčno prednost Luke Koper ter 




Slika 23. Potek trase drugega tira 
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4 PROMETNA POLITIKA V EVROPSKI UNIJI 
Promet je bil eno od prvih skupnih področij politike Evropske gospodarske skupnosti, ki 
temelji na Rimski pogodbi. Države članice so se morale dogovoriti o vsebini skupne prometne 
politike, vendar so do 80. let prejšnjega stoletja napredovale počasi, saj niso želele nadzora 
nad svojimi prometnimi omrežji in tudi zaradi prometnih struktur, saj se od države do države 
razlikujejo. Evropski parlament je po 25 letih neenakih predpisov Sodišču EU vložil tožbo 
proti Svetu EU. Maja leta 1985 se je začelo snovanje skupne prometne politike, ki spremlja, 
analizira in predvideva razvoj prometnega sistema (Evropska komisija, 2014, str. 4). 
 
EU in RS želita doseči učinkovit trajnostni razvoj, to pa se lahko doseže z usklajevanjem med 
vrstami prometa ter zmanjšanjem odvisnosti od nafte in z uporabo alternativnih virov, ob 
enem pa tudi izboljšati tehnične in tehnološke storitve. Da bi lahko vse to dosegli, so 
zasnovali prometno politiko, ki stremi k zagotavljanju pogojev čim bolj zadovoljive 
mobilnosti prebivalcev, oskrbe gospodarstva, želijo si največjo stopnjo varovanja okolja, 
racionalno uporabo prometne infrastrukture ter visoko stopnjo varnosti in učinkovitosti 
prometnega sistema. Med pomembne točke so zapisali tudi učinkovito rabo sredstev javnih 
financ ter maksimalno možno zaposlovanje v prometnem sektorju in gospodarstvu. 
4.1 Delovanje prometne politike  
Prometna zakonodaja je namenjena odpiranju trgov in dostopu do infrastrukture, tehnični 
združljivosti ter odpravi tehničnih in upravnih ovir za konkurenco. Predpisi urejajo tudi 
področja, kot so vožnja in čas počitka v tovornem prometu, zajamčene pravice potnikov ter 
socialna enakost, ki zagotavlja pošteno konkurenco (Evropska komisija, 2014, str. 6). 
 
 Politike glede dostopa na trg 
 
V večini držav EU še vedno obstajajo pravne ovire za vstop na trg. Iz najnovejših podatkov 
OECD (Organisation for Economic Co-operation and Development) o regulaciji trga 
produktov izhaja, da so se skoraj v vseh državah izboljšale razmere v letalskem potniškem 
prometu, razmere v cestnem prometu so nekako ostale enake, železniški promet pa je najbolj 
omejujoč (Evropska komisija, 2017, str. 12). 
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 Naložbe v prometno infrastrukturo 
 
Prometna infrastruktura je v državah EU različno razvita. Treba je zgraditi manjkajoče odseke 
ter razširiti in nadgraditi večji del evropske prometne infrastrukture, saj v številnih državah ni 
železniških prog za visoke hitrosti pa tudi avtocestna omrežja so manj razvita. Temu je 
namenjeno vseevropsko prometno omrežje oziroma TEN-T. TEN-T povezuje vse dele Evrope 
in kar najbolje uporablja različne možnosti prevoza. Z vseevropskim prometnim omrežjem 
želi EU do leta 2030 vzpostaviti osrednje omrežje, zapolniti manjkajoče čezmejne povezave 
ter vzpostaviti upravljanje omrežja. Cilj je, da bi do leta 2050 postopoma zagotovili, da bo 
večina evropskih državljanov in podjetij do omrežja potrebovala največ 30 minut potovalnega 
časa. Med največjimi uspehi TEN-T omrežja je most Øresund, ki povezuje Dansko in 
Švedsko. To je najdaljši cestni in železniški most v Evropi in povezuje nordijske države z 




Slika 24. Najdaljši cestni in železniški most v Evropi – Øresundski most 
Naložbe v prometno infrastrukturo in vzdrževanje se od države do države razlikujejo. Iz 
podatkov OECD (2015) izhaja, da so naložbe v infrastrukturo precej nizke, saj delež skupnih 
naložb ne znaša niti 1 % BDP. Večje naložbe so vidne pri gradnji jedrnega omrežja TEN-T, 
malo pa je naložb za zadnji del omrežja, ki povezuje lokalne prometne sisteme (Evropska 
komisija, 2017, str. 18).  
 
Kazalnik, kolikšen je napredek politik vseevropskega prometnega omrežja EU, je dolžina 
TEN-T omrežja ob koncu leta. Nekatere države, kot je Slovenija, so naložbe v TEN-T 
omrežje že končale, nekaterim pa ostaja še veliko dela. Države EU so vključene v inteligentne 
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sisteme za upravljanje prometa in informacijske sisteme, saj omogočajo boljšo uporabo 
podatkov o cestah, prometu in potovanju (Evropska komisija, 2017, str. 18). 
 
 Nizkoemisijska mobilnost in negativni zunanji učinki  
 
Da bi evropski prometni sektor ostal v samem vrhu svetovne konkurence, mora slediti 
tehnološkemu napredku. Prometna politika EU spodbuja k uporabi čistejših oblik prevoza, 
uporabo alternativnih goriv v avtomobilskem in pomorskem prometu, saj je prometni sektor 
EU zelo odvisen od fosilnih goriv. Emisije ogljikovega dioksida znašajo najmanj 20 % emisij 
toplogrednih plinov, kar pomeni, da mora prometni sektor do leta 2050 svoje emisije znižati 
za 60 %, da bi celotne emisije toplogrednih plinov zmanjšali na 80 %. V tem primeru 
podnebne spremembe ostanejo še znotraj meja, kar pomeni dvig temperature največ za 2 °C 
(Evropska komisija, 2014, str. 7–8). 
 
Države EU vedno bolj spodbujajo nakup električnih vozil z raznimi subvencijami, 
ugodnostmi ob registraciji, ugodnostmi glede DDV, infrastrukturnimi spodbudami ipd. Treba 
je spodbujati uvedbo programov za internalizacijo zunanjih stroškov prometa, s čimer se 
razširi uporaba načela »onesnaževalec plača« (Evropska komisija, 2017, str. 18).  
 
Evropska unija ima dva cilja, in sicer, da pristojbine niso previsoke in da ne smejo 
diskriminirati tujih voznikov ter upoštevati morajo načeli »uporabnik plača« in 
»onesnaževalec plača« (Evropska komisija, 2014, str. 14). 
 
Zaračunavanje pristojbin za uporabo cest se ne uporablja sistematično niti učinkovito. 
Nekatere države uporabljajo pristojbine glede na prevoženo razdaljo za težka tovorna vozila, 
ostale pa za osebna vozila, nekatere pa uporabljajo vinjete za določeno časovno obdobje. 
Zaračunavanje cestnine se razlikuje glede na pokritost omrežja, ravni pristojbin in druge 
pogoje. Razen izjem se cestnine pobirajo elektronsko, vendar sistemi niso medsebojno 
interoperabilni,10 kar predstavlja upravna bremena in nepotrebne stroške prevoznikom in 
turistom (Evropska komisija, 2017, str. 19). 
 
Evropski prometni sektor zagotavlja veliko priložnost za rast, vendar ostaja še veliko izzivov, 
da bi se te priložnosti tudi v celoti izkoristile. Optimizirano delovanje logističnih verig in 
                                                          
10 Interoperabilnost pomeni zmožnost informacijskih sistemov in poslovnih procesov, ki jih ti sistemi podpirajo, 
za izmenjavanje podatkov, informacij ter znanj.  
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izboljšana infrastruktura lahko pripomoreta k zmanjšanju stroškov (Evropska komisija, 2017, 
str. 3). 
 
4.2 BELA KNJIGA – načrt za enotni evropski prostor 
Promet je ključnega pomena za razvoj gospodarstva in družbe, saj omogoča gospodarsko rast 
in ustvarjanje delovnih mest. Pri vsem tem pa je za notranji trg in kakovost življenja 
bistvenega pomena trajnostna mobilnost. Pri razvoju prometa je pomembno mednarodno 
sodelovanje, saj se promet razvija na svetovni ravni, kar pomeni, da morajo države ostati v 
celoti in na konkurenčen način vključene v svetovno gospodarstvo (COM(2011)144, str. 3). 
4.2.1 Priprava evropskega prometnega prostora na prihodnost 
Da bi ugotovili, kako zadovoljiti želje državljanov po potovanju in potrebe po prevozu blaga, 
s tem da upoštevamo omejitve virov ter okoljske omejitve, bi bilo treba ponovno obravnavati 
določena vprašanja, saj še vedno ostajajo ozka grla in druge ovire. Treba bi bilo združiti 
prometne sisteme Vzhodne in Zahodne Evrope (COM(2011)144, str. 3).  
 
Čedalje večji problem bo oskrba z nafto, saj je nafte vedno manj. Manj kot bomo uspešni pri 
zmanjševanju emisij ogljika, večja bo cena nafte. Evropska unija je poudarila, da bi se 
podnebne spremembe omejile na manj kot 2 °C. Da bi bil ta cilj dosežen, bi morala EU 
zmanjšati emisije za 80–95 % pod raven iz leta 1990. Drugi gospodarski sektorji imajo več 
možnosti za zmanjševanje emisij, medtem ko ima prometni sektor težjo nalogo, saj vedno bolj 
narašča. Tako je zastavljen cilj, da se do leta 2030 zmanjšajo emisije za 20 %, do leta 2050 pa 
za 60 % v primerjavi z letom 1990 (COM(2011)144, str. 3). 
 
Mobilnost je odvisna od novih tehnologij in infrastrukture, zato imajo naložbe v prometno 
infrastrukturo pozitiven učinek na gospodarsko rast, ustvarjajo blaginjo in delovna mesta ter 
krepijo trgovino, geografsko dostopnost in mobilnost ljudi. Pri vsakem načrtovanju je treba 
gledati na to, da je gospodarska rast čim večja in onesnaževanje čim manjše (COM(2011)144, 
str. 4).  
 
Za izboljšanje učinkovitosti prometa je bilo v EU veliko storjenega, vendar pa prometni 
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sistem še vedno ni trajnosten, saj so še vedno premalo izkoriščeni obnovljivi viri ter prevelika 
odvisnost od nafte (COM(2011)144, str. 4).  
4.2.2 Vzpostavitev trajnostnega prometnega sistema 
Evropska unija v svojem dokumentu (COM(2011)144)  poudarja naslednja področja, ki jih je 
treba čim prej doseči:  
 
 Naraščanje prometa in podpiranje mobilnosti ob hkratnem doseganju cilja 60-
odstotnega zmanjšanja emisij 
 
Sistem, ki bi podpiral evropski gospodarski napredek in konkurenčnost ter ponujal 
visokokakovostne storitve mobilnosti ob učinkovitejši uporabi virov, je eden glavnih ciljev 
evropske prometne politike. Želijo vzpostaviti prometne modele, s katerimi bi dosegli manj 
zastojev, več informacij, večjo varnost in večjo količino prepeljanega tovora. Da bi lahko vse 
to dosegli, pa morajo izboljšati energetske učinkovitosti vozil pri vseh načinih prevoza ter 
razviti in uporabiti trajnostna goriva. Potrebno je čim boljše delovanje multimodalnih 
logističnih verig ter učinkovitejša uporaba sistemov za upravljanje prometa in infrastrukture, 
informacijskih sistemov ter naprednejših logističnih in tržnih ukrepov, kot so razvoj 
integriranega evropskega železniškega trga, odstranitev omejitev kabotaže, odstranitev ovir za 
prevoz po morju na kratkih razdaljah itd. Da bi se promet v Evropi tako razvijal, pa morajo do 
leta 2030 in 2050 doseči zelo zahtevne cilje (COM(2011)144, str. 5–6).  
 
 Učinkovito osrednje omrežje za multimodalna medkrajevna potovanja in promet 
 
Danes so eden izmed največjih problemov toplogredni plini. Za reševanje le-teh je treba 
združiti prevoze velikega obsega na dolge razdalje, kot so uporaba avtobusov, železniškega in 
zračnega prometa, ter multimodalne rešitve na dolge razdalje po vodi in železnici. Večja 
modalna omrežja bi morali spremeniti v multimodalne povezovalne platforme za potnike 
(COM(2011)144, str. 6).  
 
Prevoz tovora na kratke in srednje razdalje (pod približno 300 km) se bo še vedno v veliki 
meri izvajal s tovornjaki, zato je treba izboljšati učinkovitosti tovornjakov, in sicer z razvojem 
novih motorjev, z uporabo čistejših goriv ter z uporabo inteligentnih prometnih sistemov 
(COM(2011)144, str. 7).  
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Čeprav je v nekaterih državah kakovost storitev v železniškem prometu visoka, pa na splošno 
ta vrsta prometa ni zanimiva. Da bi železniški promet postal bolj privlačen, konkurenčen in da 
bi zavzel večji delež v tovornem prometu, bodo potrebne velike naložbe v razširitev in 
posodobitev zmogljivosti železniškega omrežja ter v nov moderniziran vozni park 
(COM(2011)144, str. 7).  
 
Morska pristanišča imajo pomembno vlogo v prometu, saj služijo kot logistični centri in 
zahtevajo učinkovite povezave z notranjostjo, zato je pomembno, da imajo po obalah čim več 
učinkovitih vhodnih točk na evropske trge, s katerimi bi preprečili nepotreben promet po 
Evropi. Količina tovora, prepeljanega po morju znotraj EU in med EU in ostalim svetom, 
vedno bolj narašča, zato so povezave s celino in razvoj pristanišč ključnega pomena 
(COM(2011)144, str. 7).  
 
 Enako konkurenčni pogoji na svetovni ravni za potovanja na dolge razdalje in 
medcelinski tovor 
 
Treba bi bilo optimizirati ter povečati zmogljivosti letalskega prometa, saj narašča 
povpraševanje po potovanju, predvsem v tretje države, ki so drugače slabo povezane. S tem bi 
zagotovili konkurenčno prednost in zmanjšanje emisij. Na tak način bi lahko do leta 2050 več 
kot dvakrat povečali dejavnost zračnega prometa v EU. Če bi letalska industrija postala 
vodilna pri uporabi goriva z nizko vsebnostjo ogljika, bi lahko EU dosegla cilj do leta 2050 
(COM(2011)144, str. 7).  
 
Tudi za pomorski promet si je Evropa zadala cilje glede zmanjšanja emisij, ki jih želi doseči 
do leta 2050, in sicer za 40 % v primerjavi z letom 2005. EU si mora prizadevati za 
univerzalno uporabo in izvrševanje visokih standardov glede varnosti, zaščite okolja in 
delovnih pogojev, ki jih bo lahko dosegla v sodelovanju z Mednarodno pomorsko 
organizacijo (IMO – International Maritime Organisation) (COM(2011)144, str. 8).  
 
 Čisti dnevni promet in dnevna migracija 
 
Prehod na čistejši promet je v mestih malo olajšan, saj lahko uporabimo mestni avtobus kakor 
tudi kolesarjenje in pešačenje. Z odpravljanjem vozil s fosilnimi gorivi iz mestnega okolja 
veliko prispevamo k zmanjšanju odvisnosti od nafte, emisij, toplogrednih plinov ter 
onesnaževanja lokalnega zraka in onesnaževanja s hrupom. Veliki vozni parki mestnih 
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avtobusov, taksijev in dostavnih vozil so posebej primerni za uvedbo uporabe vozil, in sicer s 
pogonom na alternativna goriva. Tudi višina cestnin prispeva k spodbujanju uporabe javnega 
prometa in postopni uvedbi alternativnih pogonov (COM(2011)144, str. 8).  
4.2.3 Enotni evropski prometni prostor 
Cilj enotnega evropskega prometnega prostora je olajšati gibanje državljanov in tovora, 
zmanjšati stroške in okrepiti trajnost evropskega prometa. Od vseh prometnih panog ima 
prednost železniški promet, saj je še vedno prisotnih veliko ozkih grl, potrebna pa je 
uskladitev in nadzor varnosti. Sistem SafeSeaNet11 bo postal osrednji del vseh pomorskih 
informacijskih orodij, ki podpirajo varnost v pomorskem prometu ter skrbijo za zaščito 
okolja, izmenjavo informacij ter nadzor pomorstva in bo v podporo ustanovitvi skupnega 
evropskega prostora. »Modri pas«12 bo v morjih Evrope poenostavil formalnosti za ladje, ki 
potujejo med pristanišči EU (COM(2011)144, str. 11). 
 
V letalskem in pomorskem prometu je treba okrepiti sodelovanje z mednarodnimi partnerji ter 
izboljšati metode varnostnih pregledov, da bi se zagotovile visoke ravni varnosti 
(COM(2011)144, str. 11).  
 
Kakovost, dostopnost in zanesljivost prometnih storitev so čedalje pomembnejše, predvsem 
zaradi staranja prebivalstva in potrebe po spodbujanju javnega prometa. Pogostost, udobje, 
lahek dostop, zanesljivost storitev ter intermodalna integracija so glavne značilnosti kakovosti 
storitve (COM(2011)144, str. 12).  
 
Za razvoj prometnega sistema EU v moderen, učinkovit in uporabniku prijazen sistem sta 
ključnega pomena razvoj in uporaba tehnologij. Uporaba sistemov pametne mobilnosti 
zajema sisteme za upravljanje železniškega prometa (ERTMS) in železniški informacijski 
sistem, sisteme pomorskega nadzora (SafeSeaNet), rečne informacijske storitve (RIS), 
inteligentne prometne sisteme (ITS) ter interoperabilne, med sabo povezane rešitve za 
naslednje generacije sistemov upravljanja multimodalnega prometa in informacijskih 
sistemov (COM(2011)144, str. 13).  
 
                                                          
11 SafeSeaNet je informacijski sistem za nadzor in spremljanje ladij. 
12 Modri pas je enotni prometni prostor za ladijski prevoz. 
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4.3 Prometna politika v Sloveniji 
Pri uresničevanju smernic prometne politike EU Slovenija sledi ostalim evropskim državam. 
Zato je sprejela tudi ustrezne dokumente, kot sta Resolucija o prometni politiki v Republiki 
Sloveniji in Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji. 
4.3.1 Resolucija o prometni politiki v Republiki Sloveniji 
Glede na zapise na straneh Ministrstva za infrastrukturo mora biti prometna politika 
vsebinsko usklajena s širšo politiko države, saj na njeno uspešnost vpliva tudi širše okolje, 
zato je treba upoštevati gospodarsko, socialno in kulturno okolje. Za oblikovanje prometne 
politike je potrebnih več pogojev. Eden izmed glavnih pogojev je zakonodaja RS, mednarodni 
sporazumi ter direktive in uredbe EU. Med te pogoje spada tudi razvoj transportnih sistemov, 
tehnično-tehnološki in organizacijski razvoj ter razvoj prometne infrastrukture. Kot sem že 
omenila, se prometna politika usklajuje na širšo politiko države, zato vključuje med osnovne 
pogoje tudi geografsko kulturno, socialno in ekonomsko okolje, geografsko prometni 
potencial ter inšpekcijski in upravno strokovni nadzor prometa (Uradni list RS, št. 35/02 in 
60/04, str. 2). 
 
V Sloveniji so bile opravljene številne analize na področju prometa, rezultati le-teh pa so 
kazalniki stanja v državi, prav tako pa so pomembni za zasnovo novih ciljev, saj lahko iz njih 
razberemo prednosti in slabosti ter priložnosti in nevarnosti. S prometno politiko želijo 
zmanjšati ali celo preprečiti njihove vplive in posledice. Rezultati analize (Uradni list RS, št. 




Tabela 2. Rezultati analize na področju prometa 
Prednosti Slabosti Priložnosti Nevarnosti 
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Vir: (povzeto po Uradnem listu RS, št. 35/02 in 60/04, str. 10–11) 
Slika 25. Cilji prometne politike 
Na področju potniškega prometa je cilj doseči čim večjo mobilnost pri uporabnikih storitev 
celovitega javnega potniškega prometa, zato je v javnem interesu vzpostaviti dober sistem 
javnega linijskega avtobusnega in železniškega potniškega prometa. Prebivalstvo je treba 
spodbujati glede pešačenja, uporabe koles in javnega potniškega prometa, ob enem pa mora 
država poskrbeti za dobre povezave kolesarskih stez s postajališči javnega potniškega 
prometa. V pomorstvu je treba promet vzpostaviti v širši regiji, v letalstvu pa postaviti 
optimalne pogoje za zagotavljanje maksimalne varnosti (RePPRS, 2006). 
4.3.2 Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji 
Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji (v nadaljevanju: 
Nacionalni program) je dokument, ki predstavlja prehod med splošnimi ukrepi iz Strategije 
razvoja prometa RS (v nadaljevanju: Strategija) na konkretne aktivnosti v pripravi in izvedbi. 
V dokumentu predlagajo, da naj bi Vlada RS vsako leto sprejela 6-letni operativni načrt 
vlaganj v promet in posledično v prometno infrastrukturo. Ta načrt naj bi določal prioritetne 
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aktivnosti, stroške za njihovo realizacijo ter roke izvedbe (ReNPRP30, 2016, str. 2). 
 
Nacionalni program v povprečju govori o investicijah, vzdrževanju in delovanju sistema ter 
predvideva približno enakomerno vlaganje v daljšem obdobju, saj z neko konstanto lažje 
dosegajo cilje strategije. Mobilnost in dostopnost, oskrba gospodarstva, izboljšava prometne 
varnosti, zmanjšanje porabe energije v prometu, stroškov uporabnikov ter zmanjšanje 
okoljske obremenjenosti so glavni cilji Nacionalnega programa (ReNPRP30, 2016, str. 2). 
 
Z raznimi analizami so poleg glavnih težav ugotovili še druge težave, ki bi se pojavile, če bi 
ohranili sedanjo prometno ureditev ter bi prometno infrastrukturo samo vzdrževali, in sicer 
(ReNPRP30, 2016, str. 10): 
 vloga javnega potniškega prometa bi ostala nespremenjena, izbira prevoznega sredstva 
v tovornem prometu bi se spremenila v korist cestnega tovornega prometa in ne 
obratno; 
 skoraj celotno železniško TEN-T omrežje brez dodatnih vlaganj ne bi zagotavljalo 
potrebne prepustne zmogljivosti in minimalnih TEN-T standardov; 
 na pomembnih odsekih slovenskega cestnega omrežja bi prišlo do prekoračitev 
prepustnosti, zastojev in ozkih grl; 
 parkirišča za tovornjake ob avtocestah že sedaj predstavljajo ozka grla, kar se lahko v 
prihodnje še poslabša; 
 javni promet ni konkurenčen avtomobilu in njegova konkurenčnost se še slabša; 
 za kolesarski promet ne obstajajo niti celoviti niti podrobni načrti ureditve; posledično 
sistem kolesarskih poti ni dograjen in funkcionalno logično sklenjen, zaradi česar je 
manj razvit in ni v funkciji javnega potniškega prometa; 
 hitrejši razvoj pristanišča Koper omejujejo neustrezne dimenzije vplovnih kanalov in 
pomolov, neustrezna pristaniška infrastruktura in neustrezne hangarske kapacitete;  
 glavna težava Letališča Jožeta Pučnika Ljubljana predstavljata neustrezni potniški in 
tovorni terminal in neustrezne hangarske kapacitete; 
 emisije toplogrednih plinov bi se v prihodnje še povečale;  
 prizadetost s čezmernim hrupom bi se še povečala; 
 dostopnost od nekaterih območij do regionalnih središč je nesprejemljivo slaba tako z 
avtom kot javnim potniškim prometom; 
 na cestnem omrežju je veliko nevarnih mest, kar prispeva k večjemu številu nesreč. 
 
Predvideno je, da se na področju državnega cestnega omrežja ustrezno vzdržuje obstoječa 
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infrastruktura, pri čemer se poveča varnost ter boljša dostopnost. Pri 6-letnem načrtu 
investicijskega vzdrževanja in gradnje morajo upoštevati predvidene parametre, kot so stanje 
infrastrukture, obseg prometa in njegove značilnosti, stanje prometne varnosti in ekonomsko 
upravičenost projektov. Prav tako morajo upoštevati pomen infrastrukture v prostoru z vidika 
dostopnosti in povezovanja ob upoštevanju enakomerne geografske porazdelitve celotni 
Sloveniji in z upoštevanjem prometno gravitacijskih področij Slovenije (ReNPRP30, 2016, 
str. 29). 
 
Šestletni načrt obnove državnega cestnega omrežja je razdeljen na tri sklope ukrepov, in to so 
(ReNPRP30, 2016, str. 30): 
 ukrepi na voziščih (preplastitve), ko je problem samo stanje vozišča, 
 kombinirani ukrepi (rekonstrukcije, modernizacije …) v primerih, ko je treba izvesti 
sanacije in rekonstrukcije premostitvenih, podpornih in opornih konstrukcij, 
 točkovni ukrepi, kjer je treba pretežno sanirati premostitveni objekt, podporni in 




Slika 26. Shematski prikaz modela izbire vrste ukrepa glede na upravičenost in obseg 
Na sliki 26 je prikaz modela izbire vrste ukrepa glede na upravičenost in obseg prometa. 
Prikazani sta dve funkciji, in sicer funkcija Pr, ki prikazuje ukrep na vozišču (preplastitev), 
funkcija R pa ukrep rekonstrukcije (kombiniran ukrep) v odvisnosti od obsega prometa, 
tehničnih elementov in vrednosti posameznega ukrepa za posamezno kategorijo ceste. Modra 
črta prikazuje ukrep preplastitev, ki ima v območju nizkega prometa tudi nižje koristi, z 
večanjem prometa pa koristi naraščajo. Če bi na istem odseku izvedli rekonstrukcijo (oranžna 
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črta), zaradi večje investicije pri nizkem prometu ukrep ni ekonomsko upravičen, kar je na 
grafu prikazano z rdečo barvo. Do točke, kjer se funkciji sekata, je ekonomsko bolj 
upravičena preplastitev, desno od skupne točke pa je zaradi večjega obsega prometa 
ekonomsko bolj upravičen ukrep rekonstrukcije (ReNPRP30, 2016, str. 31). 
 
Pri izvajanju 6-letnega načrta v železniškem prometu je treba upoštevati določila tehničnih 
specifikacij interoperabilnosti (v nadaljevanju TSI) skladno s predpisi EU. Predvideno je 
vlaganje v železniško infrastrukturo, predvsem v II. tir Divača–Koper, pri katerem je 
predvideno (so)financiranje z zasebnim kapitalom (ReNPRP30, 2016, str. 36).  
 
Ukrepati je treba na področju trajnostne mobilnosti, saj bi tako lahko povečali uporabo 
javnega prometa v dnevnih migracijah, zato je bilo za obdobje 2016–2022 namenjenih 213,65 
mio. EUR (ReNPRP30, 2016, str. 41). 
 
Pripraviti in izvesti je treba naslednje aktivnosti (ReNPRP30, 2016, 41): 
 izdelati dokumentacijo, ki bo zagotovila večjo vlogo železnice v JPP (predvsem 
področje Ljubljane in Maribora z zaledjem), 
 izdelati celostne prometne strategije, urediti varne dostope do postaj, pločnike in 
kolesarsko infrastrukturo, izdelati strategije za spodbujanje hoje, 
 izdelati analizo stanja in razvojnih možnosti za povečanje intermodalnosti, tudi s 
poudarkom na večji rabi kolesarskega omrežja v povezavi z JPP, 
 uvesti je treba integrirano vozovnico, posodobitev storitev javnega potniškega 
prometa, zagotoviti informacije o prometu, 
 uskladiti in prilagoditi vozne rede med posameznimi vrstami prevoza. 
 
Tudi na področju vodnega prometa so izdelali 6-letni načrt izvajanja aktivnosti. Koncesionar, 
ki vodi pristanišče Koper, naj izdela načrt vlaganja, in sicer skladno s koncesijskim obdobjem 
za določeno obdobje. Prav tako naj izvaja večino vlaganj v infrastrukturo. Država je v 
obdobju 2016–2022 namenila 57,25 mio. EUR, od tega je predvideno 6 mio. EUR s strani EU 
(ReNPRP30, 2016, str. 42). 
 
Ukrepi, ki se nanašajo na vodni promet in zadevajo javno prometno infrastrukturo v koprskem 
pristanišču (ReNPRP30, 2016, str. 42): 
 podaljšanje in preureditve pomolov, preurejanje obstoječe infrastrukture za 
zagotavljanje razvoja pristaniških dejavnosti in povečanje obsega pretovora, 
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 poglabljanje vplovnih kanalov in pristaniških bazenov, 
 izgradnja potniškega terminala, 
 polnilne naprave za alternativna goriva, 
 vzpostavitev celinske plovne poti v mednarodni kategoriji po reki Savi med Brežicami 
in Obrežjem, če je (bo) ta utemeljena, 
 določitev plovnih kategorij celinskih vodnih poti v Slovenji v regionalnih kategorijah 
na območjih rek in jezer z ustreznimi pogoji ter prenovo zakonodaje o plovbi po 
celinskih vodah, 
 izboljšanje varnosti prometnega sistema, ki predvideva nadgradnjo opreme VTS,13 
vzpostavitev enotnega okna za pomorski promet, vzpostavitev celostnega pomorskega 
nadzora,  
 vzdrževanje objektov za varnost plovbe,  
 hidrografske meritve slovenskega morja,  
 povečanje administrativne zmogljivosti in usposabljanje – vzpostavitev novih 
poslovnih prostorov in izpostav za celinsko plovbo. 
 
Najmanj finančnih sredstev za vlaganje pa so namenili letalskemu prometu, in sicer 5,47 mio. 
EUR, saj je glavnina vlaganj v letališko infrastrukturo s strani koncesionarja. V civilnem 
letalstvu so glavni cilji varnost in zmanjšanje tveganj ter trajnostni razvoj in konkurenčnost. 
Za vsa tri letališča (Letališče Jožeta Pučnika Ljubljana, Edvarda Rusjana Maribor in 
Portorož), je predvidena priprava državnega prostorskega načrta, ki bo glede na potrebe 
omogočil razvoj infrastrukture in dejavnosti (ReNPRP30, 2016, str. 43). 
 
RS ima zelo solidno avtocestno omrežje, saj avtocestni sistem nudi dobro dostopnost do 
posameznih področij in dobro povezanost v evropskem avtocestnem prostoru. V današnjem 
času so ob avtocestah zahtevani visoki standardi varovanja okolja (zmanjševanje hrupa in 
preprečevanje izgube biotske14 raznovrstnosti). Glede na evropska povprečja ima RS 
nadpovprečno razvit državni cestni sistem, kar je posledica razpršene poseljenosti. Železnice 
so sestavni del tovornega in javnega potniškega prometa, zato je ključni izziv povezan z 
odpravljanjem ozkih grl ter zagotavljanjem ustreznih TEN-T standardov. Celoten prometni 
sistem mora slediti načelom, da bo sistem vse bolj vzdržen ter da bodo subvencije v prometni 
sistem učinkovite, investicije pa ekonomsko in tajnostno vzdržne (ReNPRP30, 2016, str. 45). 
                                                          
13 Oprema VTS je oprema za nadzor prometa in reševanje. 
14 Biotska raznovrstnost – gre za število različnih vrst organizmov, ki živijo v določenem prostoru, in raznolikost 
ekosistemov nekega območja.  
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4.3.3 Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030 
Slovenija ima zelo dobro geografsko lego, saj je v osrčju Evrope, kjer potekajo stičišča 
mednarodnih trgovskih tokov. Slovenija ima bogato zaledje z dobrimi logističnimi in 
telekomunikacijskimi povezavami, ki ponujajo velike ekonomske možnosti in priložnosti 
(Orbanić in Rosi, 2016, str. 49). 
 
Da ima Slovenija dobro geografsko lego, je razvidno tudi iz transportne politike EU, in to je 
opredelitev prometnih koridorjev ter vlaganje vanje. Slovenija je zaznamovana kot prometno 
živahno prehodno območje, saj čeznjo poteka vseevropsko prometno omrežje TEN-T 
(Orbanić in Rosi, 2016, str. 50). 
 
Slovenija mora v prihodnosti ohraniti prednosti geografske lege, saj se pri naših sosedih že 
nekaj časa oblikujejo konkurenčni koridorji, zato mora čim prej poskrbeti za ustreznejšo 
infrastrukturo, zlasti železniško (Orbanič in Rosi, 2016, str. 51).  
 
Da bi dosegali čim večjo trajnostno mobilnost in uveljavitev multimodalnosti, mora Slovenija 
najprej odpraviti slabosti v razvoju infrastrukture, predvsem železniške. V preteklih letih so 
največ investirali v avtocestno prometno omrežje in posledično primanjkuje finančnih 
sredstev, da bi začeli bolj intenzivno vlagati v železniško infrastrukturo. Vizija EU je, da bi 
omogočili nediskriminatorno pravico dostopa do železniške infrastrukture v posameznih 
državah. Tak dostop bi pomenil večjo konkurenčnost ter pričakovanje po večji kakovosti 
prometnih storitev ob upoštevanju trajnostnega razvoja, učinkovite rabe energije in 
poudarjene varnosti v prometu (Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017, str. 47). 
 
Tranzitni tovorni promet vedno bolj narašča in obremenjuje cestno omrežje, zato je toliko bolj 
pomemben pospešen razvoj pomorskega prometa in obenem tudi pristanišč, saj lahko samo 
tako zagotovijo dober pretok blaga, storitev in potnikov ter kakovostno in učinkovito 
vključevanje Slovenije v evropsko prometno omrežje. K dobri povezavi držav z Alpami, 
Pireneji in Baltskim morjem je pripomogla vključitev koprskega pristanišča v projekt 
»pomorskih avtocest«. Predvidena je tudi sodobna železniška povezava Lyon–Trst/Koper–
Ljubljana–Budimpešta, ki bi močno razbremenila cestni promet (Ministrstvo za infrastrukturo 
RS, 2017, str. 54). 
 
Slovenija ima tri letališča za mednarodni promet, ki izpolnjujejo vse zahtevane pogoje 
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predpisov o graditvi predpisov ter druge pogoje, ki so določeni glede na referenčno kodo, 
kategorijo in namen letališča ter obseg zračnega prometa (Ministrstvo za infrastrukturo RS, 
2017, str. 55).  
 
Vedeti moramo, da vse prednosti Slovenije ne zagotavljajo samodejne preusmeritve tokov 
čeznjo, saj si tudi druge države želijo prevzeti čim več prometa in povečati prihodek, zato se 
mora Slovenija truditi in vlagati v razvoj prometnega sistema in infrastrukture, saj bi izguba 
prometnih tokov skozi Slovenijo slabo vplivala na celotno gospodarstvo (Ministrstvo za 




Za izdelavo prometne strategije je ključni pripomoček analiza SWOT.15 S to analizo dobimo 
sliko o realnem stanju infrastrukture, saj natančno razčlenjuje vse dejavnike, ki vplivajo 
nanjo. V Sloveniji so se pokazale številne prednosti in izzivi, ki jih je treba izkoristiti, pa tudi 
slabosti in nevarnosti, ki jih je treba z določenimi ukrepi preprečiti (Ministrstvo za 
infrastrukturo RS, 2017, str. 172).  
 
V tabelah so povzeti zaključki analize SWOT, narejene na Ministrstvu za infrastrukturo za 
vse prometne panoge (Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2019, str. 174–177). 
 
Tabela 3. Analiza SWOT za železnice 















                                                          
15 SWOT (strengts, weakness, opportunities, threats) – prednosti, slabosti, priložnosti, nevarnosti. 
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Prednosti Slabosti Priložnosti Nevarnosti 
Vpetost v omrežje 
TEN-T 
Pomanjkljiv 
informacijski sistem  
Razvoj prog na 
koridorjih TEN-T, s 
katerim bi skrajšali 
čas potovanja tovora 
v celotni logistični 
verigi 
Naraščajoči prometni 
zastoji in manjša 
varnost v tovornem 
in potniškem 
prometu 
Povezava železnice z 




sodobnih sredstev na 
železnici  
Z nadgradnjo prog 








ločitve tovora na 







Nejasna vizija in 
strategija razvoja ter 
upravljanja 
železniškega omrežja 
Vir: (Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017) 
 
Tabela 4. Analiza SWOT za ceste 
Prednosti Slabosti Priložnosti Nevarnosti 
Dobro razvejano 
cestno omrežje 









omrežja na omrežje 












kot so poplave, 
plazovi … 
Zagotavljanje večje 






prihodkov s strani 
izvajalcev cestnega 
Glavne, regionalne 
in lokalne ceste 
imajo deloma 







Prednosti Slabosti Priložnosti Nevarnosti 
tovornega prometa 
na evropskem trgu 
neustrezne tehnične 
elemente, neustrezne 






je Slovenija notranje 











Vir: (Ministrstvo za infrastrukture RS, 2017) 
 
Tabela 5. Analiza SWOT za letalstvo 
Prednosti Slabosti Priložnost Nevarnosti 
Ugodna geografska 





v Sloveniji omogoča 
bistveno več 
potnikov in blaga 
V civilnem letalskem 
prometu se hitro 
razvija konkurenčna 



















Slaba dostopnost do 
letališč z JPP 
Vzpostavitev novih 







Prednosti Slabosti Priložnost Nevarnosti 
Hitra oskrba 
potnikov, pošte in 
blaga 
Visoke cene storitev   
Vir: (Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017) 
 
Tabela 6. Analiza SWOT za pomorstvo 
Prednosti Slabosti Priložnosti Nevarnosti 
Pristanišče Koper je 
odlično izhodišče za 























kanalov, ki jo bo 
treba prilagajati 
zaradi vse večjih 
ladij 
Nadaljnji razvoj 





pristanišču Koper  















vodilne vloge v 
kontejnerskem 
prometu v Jadranu in 
z avtomobili v 
Sredozemlju 
Nepravočasna 


















glede na potrebe trga  
Vir: (Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017) 
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4.4 TEN-T omrežje Evropske unije 
Pri razvoju družbe ima infrastruktura v vsaki državi pomembno vlogo, saj omogoča ljudem 
zadovoljevanje potreb po mobilnosti. V EU tvori primerno infrastrukturo omrežje TEN-T, in 
sicer je najbolj pomembno jedrno omrežje (ReNPRP30, 2016, str. 45). 
 
TEN-T (Trans-European Transport Network) je vseevropsko prometno omrežje, ki je 
izhodišče evropske prometne politike. Cilj prometne politike EU je zgraditi vseevropsko 
omrežje cest, železniških prog, rečnih in pomorskih plovnih poti, pristanišč, letališč in 
terminalov, ki bi povezovali Evropo in krepili družbeno, ekonomsko in ozemeljsko 
povezanost Evrope in s katerim bi odpravili ozka grla in tehnične ovire na jedrnem koridorju 
(Finance, 2020). 
 
TEN-T se deli na dve mreži, in sicer (European Commission, 2020): 
 jedrno omrežje – vključuje najpomembnejša vozlišča in naj bi bilo končano do leta 
2030, 
 celovito omrežje – pokriva vse evropske regije in naj bi bilo dokončano do leta 2050. 
 
Hrbtenico jedrne mreže predstavlja devet koridorjev, (European Commission, 2020): 
 Atlantik (Algeciras–Lizbona–Madrid–Strasbourg), 
 Ren–Alpe (Genova–Zeebrugge), 
 Severno morje–Baltik (Helsinki–Riga–Antwerpen), 
 Vzhodni Mediteran–Orient (Hamburg–Atene), 
 Sredozemski koridor (Algeciras–Barcelona–Ljubljana–Budimpešta–meja z Ukrajino), 
 Skandinavsko-mediteranski koridor (od meje z Rusijo–Napoli–Palermo), 
 Baltsko-jadranski koridor (Gdansk–Gradec–Ljubljana–Koper–Trst), 
 Ren–Donava (Strasbourg–Bukarešta), 
 Severno morje–Sredozemlje (Belfast–Pariz). 
 
Ob uvedbi sistema evropskega železniškega sistema za upravljanje prometa ERTMS (The 
European Rail Traffic Management System) in pomorske avtoceste (Motorways of the Sea) je 
vzporedno potekal projekt razvoja jedrnega omrežja za obdobje 2014–2020 (European 





Slika 27. Jedrno omrežje – 9 koridorjev (Atlantik, Baltik–Jadran, Sredozemlje, Severno 
morje–Baltik, Severno morje–Sredozemlje, Orient–Vzhodno Sredozemlje, Ren–Alpe, Ren–
Donava, Skandinavija–Sredozemlje) 
Eden glavnih ciljev je povezovanje zahodnega dela Evrope z vzhodnim delom ter manj 
razvitih območij z bolj razvitimi. EU si je zadala velike cilje glede realizacije le-teh, vendar 
pa so pri pregledovanju opravljenih projektov spoznali, da se število projektov povečuje in 
prav tako finančni stroški. Kljub vsemu je bilo dokončanih kar nekaj projektov. 
 
V obdobju 2014–2020 je bilo načrtovanih 2007 km novozgrajenih cest, vendar je do sedaj 
zgrajenih samo 390 km, obnovljenih pa je bilo 387 km namesto 770 km. Nepovratna sredstva 
za cestne projekte znašajo okoli 2,1 milijarde EUR. Od tega zneska je 864 milijonov EUR 
povezanih z naložbami v cestno infrastrukturo, 599 milijonov EUR z infrastrukturo za 
alternativna goriva in 31 milijonov EUR z izgradnjo varnih in varovanih parkirišč.  
4.4.1 TEN-T v Republiki Sloveniji 
Po Sloveniji teče Sredozemski koridor (V. koridor), ki ima izhodišče na jugu Španije v 
pristanišču Algeciras in teče skozi Španijo, Italijo (Trst) in Divačo, en del tega koridorja pa 
poteka iz Kopra v Divačo. Na tem koridorju sta tudi proga Reka–Zagreb–Budimpešta in 
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proga Ljubljana–Zagreb ter ljubljansko multimodalno vozlišče z železniško povezavo do 
Letališča Jožeta Pučnika Ljubljana (Finance, 2020). 
 
Drugi jedrni koridor je Baltsko-jadranski (X. koridor), ki je povezava med pristanišči Trst, 
Benetke, Ravena in Koper, kjer gre predvsem za razvoj multimodalnih platform. Baltski 
koridor povezuje šest koridorskih držav in je najpomembnejša evropska cestna in železniška 
os v osrednji Evropi (Finance, 2020). 
4.4.2 Konkurenčnost prometnih koridorjev 
Za primerjavo konkurenčnosti koridorjev so izbrali tri razdalje, in sicer V. in X. koridor ter 
povezavo Bratislava–Jadran, kjer so primerjali potek skozi Slovenijo in alternativni potek 
skozi sosednje države, in sicer (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017, str. 41): 
a) V. koridor: 
 potek skozi Slovenijo: Benetke–Ljubljana–Pragersko–Budimpešta–Lvov, 
 potek skozi sosednjo državo (Avstrijo): Benetke–Beljak–Gradec–Dunaj–Bratislava–
Žilina–Lvov. 
b) X. koridor: 
 potek skozi Slovenijo: Salzburg–Beljak–Ljubljana–Zagreb–Beograd, 
 potek skozi sosednjo državo (Avstrijo): Salzburg–Dunaj–Bratislava–Budimpešta–
Beograd. 
c) Povezava Bratislava–Jadran (koridor Adria): 
 potek skozi Slovenijo: Bratislava–Dunaj–Gradec–Beljak–Trst, 
 potek skozi sosednje države: 
 skozi Avstrijo: Bratislava–Dunaj–Gradec–Beljak–Trst, 
 skozi Hrvaško: Botovo–Zagreb–Reka, 
 skozi Bosno in Hercegovino: Bratislava–Budimpešta–Osijek–Sarajevo–Ploče. 
 
Primerjave so pokazale vso prednost za Slovenijo. Peti koridor, ki poteka skozi Slovenijo, je 
za blagovni in potniški promet za približno 100 kilometrov krajši od konkurenčnega. 
Zmanjšali so se tudi potovalni časi, in to za kar 7 odstotkov. Cestni in železniški koridor 
pritegneta več blagovnega in potniškega prometa od konkurenčnega, in sicer za 4 odstotke 
več blagovnega in 20 odstotkov več potniškega prometa. To pomeni, da je potek skozi 
Slovenijo privlačnejši, učinkovitejši in primernejši od konkurenčnih (Ministrstvo za 
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Slika 28. Koridorji skozi Slovenijo in konkurenčni koridorji 
Deseti železniški koridor, ki poteka skozi Slovenijo, je prav tako krajši od konkurenčnega, in 
sicer za blagovni promet več kot za 100 kilometrov, za potniškega pa več kot 200 kilometrov. 
Čas potovanja je krajši po koridorju, ki poteka čez Slovenijo tako za blagovni (približno 12 
odstotkov) kot tudi potniški promet (približno 20 odstotkov). Železniški koridor skozi 
Slovenijo pritegne več blagovnega prevoza (12 odstotkov), medtem ko je za potniški promet 
bolj ugoden konkurenčni koridor (34 odstotkov), saj povezuje velemesta (Ministrstvo za 
infrastrukturo RS, 2017, str. 41). 
 
Tudi drugi načini prevoza skozi Slovenijo imajo konkurenčne prednosti. Oba koridorja sta 
multimodalna ter s stališča konkurenčnosti tudi bolj privlačna (Ministrstvo za infrastrukturo 
RS, 2017, str. 42). 
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4.4.3 Prihodnost omrežja TEN-T 
V celovitem omrežju TEN-T v Republiki Sloveniji, ki naj bi bilo dokončano do leta 2050, je 
zajet celoten prometni križ, in sicer (Ministrstvo za infrastrukturo, 2017, str. 34): 
 multimodalna prometna os od Kopra/Trsta–Divače–Ljubljane–Zidanega Mosta–
Pragerskega do meje med Slovenijo in Madžarsko oz. skozi Maribor do meje med 
Slovenijo in Avstrijo, 
 multimodalna prometna os od meje med Avstrijo in Slovenijo–Jesenic–Ljubljane–
Zidanega Mosta do meje med Slovenijo in Hrvaško. 
 
Poleg tega so zajeti še: 
 avtocestni oz. železniški odsek od Postojne do Jelšan oz. mejo s Hrvaško, 
 multimodalna logistična platforma Maribor, 
 Letališče Edvarda Rusjana Maribor, 
 letališče Portorož, 
 avtocestni odsek od Ptuja do Gruškovja oz. meje s Hrvaško. 
 
V jedrno omrežje, ki naj bi bilo dokončano do leta 2030, so poleg multimodalne osi od 
Letališča Jožeta Pučnika Ljubljana skozi Jesenice do meje med Avstrijo in Slovenijo ter 
naprej do Salzburga vključena tudi (Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017, str. 34): 
 jedrna multimodalna logistična platforma Ljubljana, 
 jedrna multimodalna logistična platforma Koper,  
 jedrno pristanišče Koper, 
 jedrno Letališče Jožeta Pučnika Ljubljana. 
 
Najpomembnejši standardi za celovito omrežje, ki naj bi bili izvedeni do leta 2050, določajo 
(Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017, str. 36–38): 
a) Železniška infrastruktura: 
 doseganje standardov, 
 odprt dostop do železniških terminalov, 
 uvedba ERTMS, 
 elektrifikacija. 
b) Cestna infrastruktura: 
 upoštevanje varnosti cestne infrastrukture, 
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 upoštevanje varnosti v predorih, 
 interoperabilnost sistemov za cestninjenje, 
 skladnosti inteligentnih transportnih sistemov. 
c) Pomorska infrastruktura: 
 da je pristanišče povezano z železnico, cesto, in kjer je mogoče, s celinsko plovno 
potjo, 
 da ima pristanišče vsaj en terminal, odprt za vse uporabnike pod enakimi pogoji, 
 da države članice zagotavljajo nujno opremo za pomoč ladjam pri okolju prijaznem 
ravnanju, 
 da ima uvedeno omrežje SafeSeaNet, 
 da so zagotovljene e-pomorske storitve, vključno s storitvijo »enotnega okenca«. 
d) Infrastruktura zračnega prometa: 
 vsako letališče ima vsaj en terminal, ki je na voljo vsem prevoznikom, ter zaračunava 
pregledne, ustrezne in poštene takse, 
 spoštovanje Uredbe o civilnem letalstvu, 
 države članice morajo zagotoviti, da infrastruktura za upravljanje zračnega prometa 
omogoča izvajanje enotnega evropskega neba. 
e) Infrastruktura za multimodalni promet mora zagotavljati: 
 nediskriminatornost, 
 možnost prehajanja z enega prometnega načina na drugega,  
 dostopnost in prenos informacij o tovoru oziroma potnikih, 
 uporabo telematskih aplikacij, da se olajša neprekinjen potniški promet, 
 primerno opremljenost tovornih terminalov: dvigala … 
 
Standardi za jedrno omrežje, ki naj bi bili uvedeni do leta 2030, poleg standardov za celovito 
omrežje določajo še (Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017, str. 38): 
a) Železniška infrastruktura: 
 elektrifikacija, 
 tovorne linije jedrnega omrežja: najmanj 22,5 t osne obremenitve, hitrost 100 km/h in 
možnost vožnje vlakov, dolžine 740 metrov, 
 izvajanje ERTMS, 
 tirno širino 1.435 mm. 
b) Cestna infrastruktura: 
 v celovitem omrežju je mogočih več vrst cest, v jedrnem omrežju so lahko samo 
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avtoceste in hitre ceste, 
 vzpostavitev varnih in varovanih parkirišč za uporabnike na približno vsakih 100 km, 
 možnost uporabe alternativnega čistega goriva. 
c) Pomorska infrastruktura: 
 možnost uporabe alternativnega čistega goriva. 
d) Letališka infrastruktura: 
 možnost uporabe alternativnega čistega goriva. 
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5 SMERNICE RAZVOJA PROMETA V EVROPI 
Država mora imeti vizijo za njeno delovanje in del skupne vizije je tudi vizija prometne 
politike. Vizija prometne politike govori predvsem o zagotavljanju trajnostne mobilnosti ter 
oskrbi gospodarstva, zato mora prihodnji razvoj temeljiti na več podlagah. Želijo si 
(COM(2011)144, str. 5–6): 
 izboljšati energetske učinkovitosti vozil pri vseh načinih prevoza, razvoj in uporabo 
trajnostnih goriv in pogonskih sistemov, 
 čim boljše delovanje multimodalnih logističnih verig, vključno z večjo uporabo 
učinkovitejših načinov prevoza, kjer so druge tehnološke inovacije morda nezadostne,  
 učinkovitejšo uporabo prometa in infrastrukture z uporabo izboljšanih sistemov za 
upravljanje prometa in informacijskih sistemov, kot so razvoj integriranega 
evropskega železniškega trga, odstranitev ovir za prevoz po morju na kratkih razdaljah 
…, 
 izboljšati osrednje omrežje za multimodalna medkrajevna potovanja in promet, 
 ureditev enakih konkurenčnih pogojev na svetovni ravni za potovanja na dolge 
razdalje in medcelinski tovor, 
 stremeti k čim bolj čistemu prometu. 
 
Glavni cilj prometnega sektorja je povezovanje Evrope s sodobnim, večmodalnim in varnim 
omrežjem prometne infrastrukture, oblikovanje enotnega evropskega prostora ter čim bolj 
zmanjšati emisije in druge negativne učinke prometa, kot so cenovna dostopnost, zanesljivost 
in razpoložljivost prometa (COM(2017)283, str. 2). 
 
Tabela 7. Prikaz ciljev za konkurenčen in učinkovit prometni sistem 
DO 2020 DO 2030 DO 2050 
Vzpostavitev modernizirane 
infrastrukture za upravljanje 




v mestnem prometu 
V letalskem prometu naj bi 





V velikih mestnih središčih 
vzpostaviti mestno logistiko, 
ki bo skoraj brez CO₂ 
V pomorskem prometu 
zmanjšati emisije CO₂ za 40 
odstotkov 
Vzpostavitev evropskega 30 % cestnega tovornega Več kot 50 % cestnega 
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DO 2020 DO 2030 DO 2050 
globalnega navigacijskega 
satelitskega sistema Galileo 
prevoza nad 300 km bi 
moralo preiti na druge 
načine prevoza (železnica, 
vodni promet) 
tovornega prevoza nad 300 
km bi moralo preiti na druge 
načine prevoza (železnica, 
vodni promet) 
Vzpostavitev okvira za 
evropski multimodalni 
prometni sistem za 
obveščanje, upravljanje in 
plačevanje 
Potrojiti dolžino obstoječega 
železniškega omrežja za 
visoke hitrosti in ohraniti 
gosto železniško mrežo 
Zaključiti evropsko 
železniško omrežje za 
visoke hitrosti 
 
V celoti razviti 
multimodalno »osrednje 
omrežje« TEN-T na ravni 
EU visoke kakovosti in 
zmogljivosti 
Večina potniškega prometa 
na srednje razdalje bi morala 
potekati po železnici 
  
Povezati vsa letališča iz 
osrednjega omrežja z 
železniškim omrežjem 
  
Zagotoviti, da so vsa 
pristanišča zadostno 
povezana z železniškim 
tovornim omrežjem 
Vir: (povzeto po spletni strani Evropske unije - EUR-Lex) 
5.1 Vizija razvoja prometa v Republiki Sloveniji 
RS bo z razvojem infrastrukture lahko uveljavljala konkurenčne prednosti njene geografske 
lege ter naravnih značilnosti in s tem dosegla privlačen prostor srečevanja in povezovanja s 
pomembnimi učinki. Z razvito infrastrukturo se bo odprla evropskim in svetovnim tokovom, 
saj bo enakovredno vključena v vsa sodobna infrastrukturna omrežja. Krepi se tudi 
konkurenčnost slovenskih mest v evropskem urbanem omrežju, zato je treba poskrbeti za 
dobro povezanost Slovenije v evropska infrastrukturna omrežja in vseevropske koridorje 
(Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017, str. 180). 
 
Čim bolj je treba razvijati intermodalne prometne povezave in železniško omrežje, ki bi 
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prevzelo čim več tovora, kar bi razbremenilo cestni promet. Z vidika prostorske politike je 
pomemben razvoj potniškega prometa. Načrtovati ga je treba premišljeno, saj je treba slediti 
razvoju urbanih območij (Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017, str. 181). 
 
Prav tako je pomembna varnost v prometu in razvoj uporabe inteligentnih transportnih 
sistemov glede mobilnosti prebivalstva in oskrbe gospodarstva. V svetu je čedalje več 
terorizma, zato se ne sme pozabiti na dobro varovanje. Če se bo promet razvijal v tej začrtani 
smeri, bo zagotovil trajnostni razvoj, razvoj gospodarstva ter dobre pogoje za življenje, zato 
so najbolj pomembni trije cilji, in sicer zgraditev konkurenčnega prometnega omrežja, 
integrirani javni potniški promet in razvoj transportne logistike (Ministrstvo za infrastrukturo 
RS, 2017, str. 182). 
 
Konkurenčno prometno omrežje 
 
Ministrstvo za infrastrukturo RS (2017) navaja, da želijo na področju trajnostnega razvoja 
železniškega omrežja ohranjati dosežene ravni konkurenčnosti gospodarstva s krajšanjem 
potovalnih časov, znižanjem stroškov prevoza ter izboljšati ravni prometne varnosti. Uskladiti 
in zagotoviti je treba interoperabilnost železniškega omrežja z omrežjem TEN-T in urediti 
boljšo dostopnost do posameznih regij ter povezati dele Slovenije na glavne evropske 
železniške koridorje. 
 
Ves čas se razvijajo in posodabljajo morska pristanišča za mednarodni potniški promet v 
Kopru, Izoli in Piranu ter rečno pristanišče za mednarodni javni potniški promet pri Brežicah 
na Savi. V Kopru so del pristanišča namenili za ureditev glavnega potniškega terminala za 
domači in mednarodni potniški promet. Najbolj pomembna za pristanišče pa je zgraditev 
železniškega tira Koper–Divača ter posodobitev in dograditev operativnih obal za kontejnerje 
in vozila ter ureditev zalednih skladiščnih površin. 
 
Del koprskega pristanišča se nameni za ureditev glavnega potniškega terminala za domači in 
mednarodni pomorski potniški promet. Za boljšo konkurenčnost koprskega pristanišča glede 
na sosednja pristanišča so pomembni predvsem pravočasna zgraditev novega železniškega tira 
Koper–Divača, pa tudi pravočasna dograditev operativnih obal za pretovor kontejnerjev in 




Javna prometna infrastruktura v zračnem prometu bo omogočala razvoj civilnega letalstva, 
dobro povezavo z drugim gospodarstvom ter vpetost v celotno prometno mrežo RS 
(Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017, str. 186). 
 
Trajnostna transportna logistika 
 
Zelena logistika ima velik delež v oskrbi gospodarstva, prav tako pa vpliva na življenja ljudi. 
Transportna logistika je pomemben dejavnik pri strateškem prostorsko-prometnem 
načrtovanju. Država izvaja raznorazne ukrepe, zato bodo imele prednosti tiste dejavnosti, ki 
jih bosta določali dobra praksa in državna strategija. Kratkoročno je treba ustrezno vzdrževati 
obstoječo infrastrukturo ter posodobiti in opremiti prekladalna mesta in najbolje izkoristiti 
obstoječo infrastrukturo, na dolgi rok pa je treba posodobiti in zgraditi novo prometno 
infrastrukturo ter vzpostaviti nova logistična stičišča in prekladalne točke, ki morajo biti čim 
bližje uporabnikom. Z internalizacijo zunanjih stroškov, pri kateri uporabnik infrastrukture 
plača večji del stroškov, nastalih pri njegovih dejavnostih, bodo ustvarili potrebne upore na 
cestnih omrežjih, kar bo ob konkurenčni železniški infrastrukturi ter posodobitvi železniškega 
operaterja omogočilo prehod tovora s ceste na železnice (Ministrstvo za infrastrukturo RS, 
2017, str. 186–187). 
 
Doseganje ciljev v trajnostni logistiki za mestna področja bodo dosegli z izboljšanjem 
učinkovitosti prevoza, intermodalnostjo, dobrim upravljanjem mestnih potreb po oskrbi z 
blagom in z uporabo okolju sprejemljivejših vozil in energentov (Ministrstvo za infrastrukturo 
RS, 2017, str. 189): 
 
Javni potniški promet 
 
Z vidika trajnostne mobilnosti je treba vzpostaviti učinkovit sistem javnega potniškega 
prometa (v nadaljevanju JPP), to pomeni fizično povezovanje prometnih podsistemov za 
učinkovito izvajanje prevoza potnikov ter izvajati vse ukrepe za zmanjševanje onesnaževanja. 
Za delovanje integriranega JPP je treba zagotoviti enotno vozovnico in intermodalne 
prestopne točke, da bo omogočeno potnikom učinkovito prestopanje med različnimi 
prevoznimi načini. Treba je poskrbeti tudi za hojo in kolesarjenje in urediti sklenjeno mrežo 
pločnikov in kolesarskih stez ter za varno uporabo le-teh. Da bi JPP upravljali prilagojeno 
potnikom, morajo stalno spremljati njihove potovalne navade ter izdelati celostno prometno 
strategijo na občinski ravni, ki bo polno upoštevala načela trajnostne mobilnosti (Ministrstvo 
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za infrastrukturo RS, 2017, str. 189–190). 
5.2 Cilji razvoja prometa v Republiki Sloveniji 
Določeni so osnovni cilji prometne politike, ki zagotavljajo uresničevanje vizije. Splošni cilji 
so izboljšati mobilnost in dostopnost, oskrbo gospodarstva, prometno varnost in varovanje ter 
zmanjšati porabo energije, okoljske obremenitve in stroške uporabnikov in upravljavcev. Cilji 
so usklajeni s cilji uredbe TEN-T o tehnični specifikaciji za interoperabilnosti v zvezi z 
infrastrukturnim podsistemom vseevropskega železniškega sistema za konvencionalne hitrosti 
(Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2017, str. 193). 
 
Ministrstvo za infrastrukturo Republike Slovenije (2017, str. 193–194) je zapisalo posebne 
cilje za posamezne načine prevoza. V železniškem prometu so med najbolj pomembnimi 
povečati konkurenčnost, izboljšati dostopnost do posameznih regij in zagotoviti povezljivost 
javnega železniškega omrežja z omrežjem EU ter zagotoviti standarde TEN-T (22,5 tone 
osnega pritiska, hitrost 100 km/h, ERTMS …). V letalstvu je treba zagotoviti ustrezne 
povezave letališč z drugo infrastrukturo, stalen razvoj letališke infrastrukture navigacijskih 
služb ter zagotoviti varnost, rednost in nemotenost zračnega prometa. V cestnem prometu je 
eden prvih ciljev, da se odpravijo zastoji ter zmanjša potovalni čas med regijami. Zagotoviti je 
treba več ustreznih površin za nemotorizirane udeležence v prometu, varna in varovana 
parkirišča na avtocestah ter varna postajališča JPP. V pomorstvu je najbolj pomembno 
povečanje pristaniških zmogljivosti in obsega pretovora prek koprskega pristanišča ter 
zagotovitev ustreznih zalednih, predvsem železniških povezav. Želijo si tudi povečanje vpisa 
v slovenski ladijski register. 
5.3 Primerjava ukrepov v EU in Sloveniji za izboljšanje prometnega sistema 
Evropska unija 
 
Evropska unija je predstavila šest medsektorskih vprašanj, ki so jih preučili revizorji različnih 
delov prometnega področja in ki so pomembna za nadaljnji razvoj. EU si je za vse načine 
prevoza postavila številne ambiciozne cilje, zlasti pa dokončanje osrednjega omrežja TEN-T 
do leta 2030. Glede na čas, ki je potreben za tak projekt in finančne izdatke, je za dosego 
takega cilja potrebno temeljito načrtovanje, podprto z zanesljivo in verodostojno analizo 
63 
ocenjenih stroškov, kar pa v preteklosti ni bilo izvedeno.  
 
Članice EU si morajo večino finančnih sredstev priskrbeti same in tako so one odgovorne za 
načrtovanje in izvedbo prometnih omrežij. Nimajo nobene časovne omejitve, zato obstaja 
tveganje, da se bo prometno omrežje razvijalo kot skupek posameznih omrežij in ne kot 
integriran sistem, ki bi najbolj ustrezal potrebam EU kot celoti. Članice EU v bistvu 
načrtujejo razvoj glede na njihove nacionalne potrebe, ne pa kot zavezanost prednostnim 
nalogam EU. Kot ukrep je treba zagotoviti sankcije, ki jim sledijo v primeru, če naloge ne 
bodo izvedene v dogovorjenem času. Treba bi bilo odstraniti vse upravne in regulativne ovire 
za doseganje interoperabilnosti. Države članice EU morajo sedaj dokazati, da so predlagani 
projekti del obsežnega dolgoročnega državnega in regionalnega prometnega načrta, ki 
prispeva k enotnemu prometnemu prostoru.  
 
Boljše usklajevanje in usmerjanje financiranja EU bi lahko kot odsev prednostnih nalog 
prometne politike EU pripomogel k učinkovitosti naložb ter zagotavljanju bolj skladnega in 
strateškega pristopa k razvoju prometnega omrežja. Prometna infrastruktura zahteva znatna 
finančna sredstva, zato je bistvenega pomena, da se opravijo pravilne analize glede stroškov 
in njenega pomena. Odločitve o gradnji so bile pogosto politično utemeljene, brez podlage 
opravljenih analiz glede stroškov in pomembnosti. V mnogih primerih je bila infrastruktura, 
ki jo financira EU, prevelika, in sicer zaradi bistveno preveč optimističnih predpostavk, 
vključenih v naložbene načrte. Na primer, vložili so skoraj polovico finančnih sredstev EU za 
podporo letališki infrastrukturi, ki je bila po nepotrebnem tako velika in na koncu tudi 
nedokončana. Ugotovili so, da strategije EU za promet po notranjih plovnih poteh niso imele 
celovite in trdne analitične podlage ter finančnih sredstev za odpravo ozkih grl. Za izvedbo 
zastavljenih ciljev bi potrebovali predvidenih 16 milijard EUR, kar močno presega 
razpoložljiva sredstva proračuna EU, zato bi potrebovali dodatno financiranje iz nacionalnih 
in zasebnih virov. Enako velja za pomorski promet, saj določanje ambicioznih političnih 
ciljev in prednostnih nalog, ne da bi zagotovili njihovo razpoložljivost virov, zmanjšuje 
verjetnost, da jih bodo pravočasno dosegli.  
 
Eden izmed ukrepov je tudi nadzor. Je ključnega pomena za doseganje družbene vrednosti z 
uresničevanjem ciljev tako za sedanje kot prihodnje odločitve.  
 
Izboljšati je treba načrtovanje, izvajanje in spremljanje projektov, ki jih financira EU. Pri 
pravilih za izvajanje infrastrukturnih projektov, zlasti čezmejnih, bi morali odstraniti vse 
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regulativne in upravne ovire. Države morajo biti pozorne ne le na naložbe v novo 
infrastrukturo, ampak tudi na vzdrževanje obstoječe infrastrukture. 
 
Čim več blaga je treba preusmeriti s cest na druga prevozna sredstva, da bi pripomogli k 




Uradni list RS (35/02 in 60/04) navaja, da naj bi bila ena glavnih ukrepov prometne politike 
uvedba sistema plačevanja uporabe prometne infrastrukture, to pomeni plačevanje stroškov, 
ki jih uporabnik infrastrukture povzroči sebi, drugim in družbi kot celoti. S takšnim 
ukrepanjem bi lahko dosegli optimum. Da bi lažje dosegali cilje, je treba izdelati celovit 
prometni model z ustreznim izračunom virov, izdelati državni razvojni načrt o optimalni 
usklajenosti prometnega sistema ob spoštovanju mednarodnih obveznosti Slovenije ter 
določiti predpise, s katerimi bi uredili pogoje za razvoj kakovostne tržne strukture in podprli 
celovite logistične storitve. Razviti je treba nove transportne tehnike in tehnologije, ki bodo za 
okolje manj obremenjujoče, posledično pa ozaveščati ljudi o pomenu trajnostnega 
transportnega sistema in o njegovem delovanju. S pomočjo ukrepov prometne politike lahko 
spreminjamo načine uporabe prometnih sredstev in tako usmerjamo prihodnje prometne 
ureditve. Razvoj novih tehnologij je omogočil predvsem izboljšanje infrastrukture na 
področjih elektronike in telekomunikacij, kar se pri nas vidi na avtocestah, saj že nekaj let 
delujejo inteligentni transportni sistemi na področju cestninjenja in vodenja cestnega prometa.  
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6 VPLIV PANDEMIJE COVID-19 NA PROMETNI SEKTOR 
V letu 2020 je virus COVID-19 svet popolnoma presenetil in tudi zelo prizadel. Prometni 
sektor je z vidika škode v samem vrhu, saj je povpraševanje po mobilnosti zelo upadlo. 
Obdobja zapiranja vodijo do rekordnega upada potrošnje energije, predvsem s padcem 
dejavnosti, ki imajo velik vpliv na prometni sektor. Zaradi pandemije so se odprla nova 
vprašanja, scenariji, cilji itd. Evropska komisija je zato v svojem poročilu Global Energy and 
Climate Outlook 2020: A New Normal Beyond Covid-19 predvidela tri scenarije, ki jih je 
poimenovala Base_noC19, New Normal in 2 °C and 1,5 °C, ki v glavnem temeljijo na 
globalnem prestrukturiranju vzorcev mobilnosti in izvajanju novih politik na področju 
prometa. Scenarij Base_noC19 prikazuje stanje brez pandemije. Tu je predvideno hipotetično 
nadaljevanje od leta 2019, ko še ni bilo virusa COVID-19 in države nadaljujejo z obstoječimi 
načrti oz. politikami o emisijah toplogrednih plinov, uporabo obnovljivih virov ter energetsko 
učinkovitostjo. V scenariju New Normal je predvideno stanje, ko pandemija povečuje 
negotovost pri gospodarskem okrevanju. Parametri, ki so jih uporabili v tem modelu, 
temeljijo na spremenjenih makroekonomskih parametrih, spremembah prometa s poudarkom 
na nizkoogljičnih gorivih, spremenjenem povpraševanju po prevoznih storitvah potnikov in 
tovora. Poudariti je treba, da so napovedi same po sebi negotove in da je ta scenarij le ena od 
možnih načinov prihodnjega razvoja. Scenarij 2° in 1,5 °C pa prikazuje želeno stanje, pri 
katerem je glavni cilj spoštovanje Pariškega sporazuma.  
 
Glavno vprašanje je, ali si bo gospodarstvo opomoglo in koliko časa bo potrebno, da si 
opomore ob upoštevanju številnih gospodarskih usmeritev. Scenarij New Normal predvideva, 
da si bo gospodarstvo postopoma opomoglo v dveh letih. Sprejet BDP vpliva na vse sektorje, 
vendar pa v drugih sektorjih ni bilo natančne ocene sprememb, saj je bilo izvedenega veliko 
dela na daljavo, to pomeni od doma. Tako so scenarij Base_noC19 dodali podskupino 
Base_noC19+TC.  
6.1 Spremembe na področju prometa 
Pred pandemijo je bil potniški promet odgovoren za približno 40 % porabljenih naftnih 
derivatov ter 15 % emisij CO₂. Vse spremembe potovanja, ki jih povzroča pandemija, bi bile 
lahko vidne kasneje, če bi se promet tako odvijal kot v času pandemije. Omejitve, uvedene 
med pandemijo, so močno vplivale na vzorce mobilnosti ljudi in blaga. Kopenski promet je 
66 
največ prispeval k svetovnemu zmanjšanju emisij v letu 2020. Vendar pa ukrepi v času 
pandemije niso trajni, zato je vprašanje, ali bodo ti vzorci mobilnosti ostali trajno spremenjeni 
ali se bodo vrnili v »običajno stanje«. Raziskave so pokazale, da bi bili lahko ti ukrepi dobra 
izhodiščna točka za doseganje trajnostnega prometnega sistema, vendar morajo vlade sprejeti 
ukrepe, zaradi katerih se ne bi vrnili k vedenju pred krizo.  
 
Pandemija je prav tako vplivala na tovorni promet, saj je zaradi ukrepov padlo povpraševanje 
po celem svetu, saj je bil transport zelo upočasnjen zaradi mejnih kontrol, sanitarne varnosti 




Potniški promet se je zaradi ukrepov v pandemiji močno zmanjšal oziroma skoraj ustavil. 
Obseg cestnega prometa je bil konec marca leta 2020 skoraj 50 % manjši od povprečja iz leta 
2019, v letalskem sektorju pa v mesecu aprilu leta 2020 kar 75 % manjši v primerjavi z letom 
2019. Pandemija bi lahko močno vplivala na potniški promet tudi v prihodnje, vendar pa več 
strahu in negotovosti povzročajo dolgoročni učinki COVID-19 z vidika turizma in potovanja 
na dolge razdalje, zato bo po vsej verjetnosti zračni promet najbolj trpel.  
 
Cestni promet se je močno zmanjšal, predvsem zaradi omejene mobilnosti med 
»lockdownom« in pojavov novih vzorcev mobilnosti. Novi načini vključujejo delo na daljavo, 
kar zmanjšuje potrebo po prevozu na delo ter službenih vožnjah. Kot sem že omenila, je 
zračni promet najbolj prizadet in letalski prevozniki so resno finančno ogroženi. Potniški 
promet na kratke razdalje si bo počasi opomogel, kar pa je težko reči za mednarodni promet. 
Železniški promet je tudi utrpel hude posledice zaradi začasnih omejitev prevoza, saj se je 
obseg prometa zmanjšal za kar 90 % v primerjavi z letom 2019. Železniški prevoz je 
energetsko učinkovit prevoz za potovanje po 800 km, saj v povprečju zahteva 12-krat manj 




          letalski promet    cestni promet (tovor)           pomorski promet (pristanišča) 
          cestni promet (osebna vozila)       železniški promet         javni prevoz 
Vir: (https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/bitstream/JRC123203/kjna30558enn_geco2020.pdf) 
Slika 29. Spremembe trendov v prometnem sektorju v EU 
 
Iz slike 29 lahko vidimo, da je najbolj upadel potniški promet v letalskem, železniškem in 
cestnem prometu. Sledi javni prevoz, pri katerem se pričakuje, da bo dolgo časa okreval 
zaradi prisotnega strahu pred ponovno okužbo z virusom COVID-19, kar pa bi lahko 




Po statističnih podatkih Mednarodnega združenja letalskih prevoznikov se je meseca marca 
leta 2020 v primerjavi z mesecem marcem leta 2019 delež prometa zmanjšal za 15 odstotkov. 
Vseeno pa je škoda manjša kot v potniškem prometu. Tudi obseg železniškega prometa je 
padel, vendar pa bi lahko železnice izkoristile priložnost ter povečale svojo konkurenčnost, 
saj se je v pomorstvu čas prevoznega procesa zelo podaljšal in prav tako obseg prevozov. 
Tako kot vse prometne panoge je tudi cestni promet utrpel škodo, vendar veliko manj kot 
ostali, saj je, zahvaljujoč e-trgovinam in trgovinam za osnovna živila, imel ključno vlogo pri 
prevozu blaga.  
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6.2 Zmanjšanje toplogrednih plinov  
Gospodarstvo se sooča s pomembnimi odločitvami, ki vplivajo na obsežne naložbe v EU, da 
se pospeši okrevanje. Mnoge države so že v programe vključile zelene ukrepe, s katerimi 
želijo pospešiti obnovo osnovnega kapitala, hkrati pa zmanjšati emisije toplogrednih plinov 
ter povpraševanje po fosilnih gorivih. Vlade so do sedaj, za spodbudo po pandemiji COVID-
19, odobrile 12,7 bilijona dolarjev za naložbe v zelene ukrepe, vendar pa določene vlade še 
vedno podpirajo onesnaževalce. Kriza je vladam odprla ugodno okno za izvajanje predpisov, 
usmerjenih k zelenemu prometu. Nekatere vlade so pogojevale finančno podporo s 
podnebnimi razmerami. Tako bo na primer v Franciji letalska družba Air France zmanjšala 
notranje lete, v zameno pa želi finančno podporo.  
 
Prizadevanja za pospešitev obnove osnovnega kapitala in postopno opuščanje uporabe 
fosilnih goriv bi lahko bila tudi del obnovitvenih paketov.  
 
Tudi Pariški sporazum temelji na podlagi projekta GECO (Geothermal emission control), ki 
ga financira EU in katerega cilj je zagotoviti čisto, varno in stroškovno učinkovito energijo. 
Vse politike lahko najdemo v poročilu GECO 2019, sedaj pa so vključene še nove politike. 
Sporazum zavezuje države k omejitvi dviga povprečne globalne temperature pod 2 °C do 
konca stoletja in jih spodbuja k ukrepom za omejitev na dvig za največ 1,5 °C. S sporazumom 
želijo omejiti izpuste toplogrednih plinov med leti 2050 in 2100 na toliko, da jih bo narava še 
sposobna sprejeti. Ta sporazum spodbuja države k ukrepanju ob škodi, ki nastaja zaradi 
podnebnih sprememb. Države priznavajo, da je treba sodelovati in si nuditi pomoč, zato bodo 
bogate države finančno pomagale revnejšim.  
6.3 Vpliv virusa COVID-19 na globalno povpraševanje energentov in emisijski trendi  
Globalna recesija in obdobje zapiranja je pripeljalo do rekordnega upada potrošnje 
energentov, povezanega predvsem s padcem dejavnosti, ki ima velik vpliv na prometni sektor. 
Kratkoročni vplivi virusa COVID-19 na globalne emisije toplogrednih plinov so že zelo 





Slika 30. Prikaz globalnih emisij toplogrednih plinov po scenarijih 
Slika 30 prikazuje globalne emisije toplogrednih plinov po raznih scenarijih, in sicer za 
obdobje do pandemije, v času pandemije in po pandemiji do leta 2050. Leta 2018 je bilo 52,8 
GtCO₂-eq, scenarij Base_noC19 pa predvideva, da se bo do leta 2030 delež emisij povečal na 
61,1 GtCO₂-eq. Po scenariju New Normal bi bil ta delež leta 2030 manjši, in sicer 55,7 
GtCO₂-eq. Po scenariju New Normal naj bi bil delež emisij leta 2030 za 35 odstotkov manjši 
kot po scenariju Base_noC19, vendar pa je ta scenarij še daleč od doseganja zmanjšanja 
emisij, potrebnega za vzdrževanje temperature pod 2 °C ali 1,5 °C. Po scenariju 2 °C in 





Slika 31. Prikaz globalne oskrbe s primarno energijo 
Nacionalno določeni prispevek EU (NDC) k Pariškemu sporazumu zajema obdobje od leta 
2021 do leta 2030 ter obljublja zmanjšanje emisij. Na sliki 31 lahko vidimo, da se po 
scenariju New Normal emisije približajo ravni NDC, kar se lahko doseže z uporabo čistejših 
energentov. 
  
Tehnološki dejavniki imajo pomembno vlogo pri zmanjšanju emisij CO₂ v prometu. Ukrepi 
bodo vključevali izboljšanje tehnologij motorjev z notranjim zgorevanjem, zmanjšanje 
potrebe po moči (manjša teža vozila, spremenjena zasnova vozila) in prehod na nizkoogljične 
vire (zemeljski plin, biogoriva) ali druge vrste motorjev (hibridi, elektrifikacija). Treba bo 




7 EMISIJE TOPLOGREDNIH PLINOV V EVROPSKI UNIJI 
Evropska unija je oktobra 2014 sprejela izziv, da bi do leta 2030 zmanjšali emisije 
toplogrednih plinov do 40 %. Leta 2015 so države članice EU podpisale Pariški sporazum, v 
skladu s tem sporazumom so morale predložiti dolgoročni načrt, ki kaže prizadevanja za 
zmanjšanje emisij za vsako od držav.  
 
Küüt, Ilves, Küüt, Raide, Ritslaid in Olt (2017) navajajo, da je za doseganje učinkovitosti pri 
energetskih virih treba preiti na krožno gospodarstvo, kar pomeni, da se že uporabljeni viri 
ponovno vrnejo v uporabo, dati poudarek na tehnološke in eko-inovacije ter zagotoviti 
uporabo energentov na okolju čim bolj prijazen način. S tem bi znatno zmanjšali emisije, 
prihranili denar ter spodbudili gospodarsko rast. Treba bi bilo preoblikovati gospodarstvo, pri 
čemer bi stremeli k čim manjši količini odpadkov in recikliranju, izboljšati bi morali 
energetske učinkovitosti stavb ter zagotoviti učinkovito mobilnost ljudi in blaga, kjer ne 









Slika 33. Spremembe emisij toplogrednih plinov po državah, prikazano v odstotkih 
Brodny in Tutak (2019) sta pripravila analizo o količinah emisij toplogrednih plinov po 
posameznih državah EU med letoma 2007 in 2017. Iz slike 32 in 33 lahko vidimo, da so med 
državami velika nihanja. Najbolj sta zmanjšali emisije Danska in Finska, in to skoraj za 30 
odstotkov. Tudi v Združenem kraljestvu in Grčiji se lahko pohvalijo z dobrimi rezultati, kar 
pa ne moremo reči za Poljsko, saj ima najnižji rezultat (približno 1 %). Poljska se še vedno 
drži svoje politike, v kateri ostaja premog še vedno glavni energetski vir.  
 
Brodny in Tutak (2019) sta ugotovila, da rezultati delitve držav EU na homogene skupine 
glede na strukturo in raven emisij nevarnih snovi ne obrodijo najboljših sadov. Odločila sta 
se, da bodo pri proučevanju emisij upoštevala tri dejavnike, in sicer vrednost BDP, število 
prebivalcev in površino dane države. Raven emisij, predvsem toplogrednih plinov, je rezultat 
dinamične gospodarske rasti, kar pomeni, da je visoka raven teh emisij v državah, ki imajo 
visok BDP. Raven emisij nenehno narašča in skozi zgodovino se je ta trend le nekajkrat 
obrnil, to pa je bilo v krizi leta 1930, drugi krizi z gorivom leta 1981, potem je sledila kriza 
2009 in sedaj še kriza zaradi virusa COVID-19. Število prebivalcev je prav tako pomemben 
dejavnik. Države, ki so v letu 2017 imele najvišjo raven emisij toplogrednih plinov, so bile 
Luksemburg (18,5 tone), Estonija (15,8 tone), Nizozemska (10,4 tone) in Češka (10,01 tone). 
Te države naj bi presegale povprečje v EU za 7,31 tone v letu 2017. Države z najnižjimi 
izpusti pa so Romunija (3,6 tone), Latvija (4,1 tone) in Švedska (4,6 tone). Če bi pogledali 
analize na splošno, pa te države ne bi bile tako razporejene, kot so v tem primeru.  
 
Brodny in Tutak (2019) predpostavljata, da je pomemben dejavnik velikost posamezne 
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države, saj je v nekaterih državah več gozda in imajo boljši dostop do obnovljivih virov. 
Gozdovi so pomemben dejavnik v boju proti podnebnim spremembam, saj zmanjšujejo delež 
ogljikovega dioksida. Finska, Švedska, Slovenija, Avstrija, Slovaška, Portugalska so države, 
ki imajo največji odstotek gozda, medtem pa imajo Malta, Nizozemska in Irska najmanjši 
odstotek. Izvedena analiza je torej jasno pokazala, da se je v zadnjih 10 letih raven emisij 
toplogrednih plinov znižala, razlog za to je nedvomno večja ozaveščenost in sprejeti zakonski 
predpisi. 
 
Nowakowska, Grunt in Strzelczyk (2018) navajajo, da je danes promet eden ključnih 
sektorjev nacionalnega gospodarstva, saj igra zagotavljanje prevoznih storitev pomembno 
vlogo v procesu dobave, proizvodnje in distribucije materialov, polizdelkov in končnih 
izdelkov. Učinkovit distribucijski sistem prispeva zadovoljevanju potreb po prenosu tovora na 
točno določeno mesto, v določenem času, s tem pa omogoča zadovoljevanje potreb družbe. V 
zadnjih letih se je spremenilo povpraševanje po storitvah cestnega prevoza kot posledice: 
 strukture industrijske proizvodnje, saj se je povečalo povpraševanje po storitvah, ki so 
opravljene hitro in učinkovito; 
 lokacije proizvodnje, ki povzročajo povečano povpraševanje po cestnem prevozu 
tovora, saj so proizvodnje oddaljene od glavnih cestnih omrežij; 
 stopnje urbanizacije, saj prihaja do motenj, sploh v območju večjih trgovskih verig; 
 strukture gospodarskega mednarodnega sodelovanja; 
 razvoj e-trgovin, saj povečujejo storitve kurirstva. 
 
Povečanje obsega cestnega tovornega prometa je povzročilo potrebo po uvedbi nekaterih 
sprememb na tem področju, saj cestni promet vpliva na ozračje, tla, rastlinstvo, hidrosfero in 





Večkrat sem omenila, da se Evropa uspešno razvija predvsem zaradi njene dobre zemljepisne 
lege. Ima dobre medcelinske povezave in s tem je v prednosti pri sodelovanju z ostalimi 
celinami, zlasti pri razvoju in organizaciji energetskega in prometnega omrežja ter pri 
učinkovitem izkoriščanju pomorskega prometa. Evropski prometni sektor zagotavlja veliko 
priložnosti za rast, vendar ostaja še veliko izzivov, da bi se te priložnosti tudi v celoti 
izkoristile.  
 
Stopnja razvoja infrastrukture se v EU razlikuje glede na kakovost in možnosti razvoja 
infrastrukture, kot so na primer železniške proge za visoke hitrosti ipd. Poleg tega se še vedno 
pojavljajo ozka grla vzdolž prometnega omrežja ter manjkajoče povezave, kar pomeni resne 
ovire za prometne tokove. EU si je za vse načine prevozov zastavila številne zelo ambiciozne 
cilje, predvsem dokončati jedrno omrežje TEN-T do leta 2030. Za dosego teh ciljev je treba 
imeti veliko finančnih sredstev, čas in temeljito načrtovanje, podprto z zanesljivo in 
verodostojno analizo ocenjenih stroškov. Nekatere države so se že približale koncu, medtem 
ko morajo druge opraviti še zelo veliko dela, kar pa predstavlja predvsem velik finančni 
strošek. 
 
V Slovenji in Evropi je še vedno največ cestnega prometa, ki še vedno zelo onesnažuje okolje. 
V letu 2017 je v Evropi cestni promet predstavljal 76,7 % na podlagi opravljenih tonskih 
kilometrov, skoraj 1 % več v primerjavi z letom 2016. To pomeni, da cestni promet vsako leto 
narašča. Trudijo se, da bi se čim več tovora prepeljalo po železnici, vendar pa nimajo vse 
države dobre železniške infrastrukture, med katerimi tudi Slovenija. V Sloveniji je nujno 
potreben 2. tir. Pomembnost drugega tira se najbolj kaže v železniškem mednarodnem 
tovornem prometu, predvsem zaradi vloge tovornega pristanišča Koper. Omogočil bi rast 
pretovora v koprskem pristanišču, širitev logističnih centrov v Sloveniji ter zmanjšala bi se 
količina tovornega prometa na cestah. Posledično bi bilo manj zastojev, nesreč in 
onesnaževanja.  
 
Prometna dejavnost v Evropi stalno narašča, zato ocenjujejo, da naj bi se v obdobju 2010–
2050 potniški promet povečal za približno 42 odstotkov, tovorni promet pa za 60 odstotkov. 
Zaradi stalnega naraščanja prometa je doseganje trajnostne mobilnosti toliko težje, saj je še 
vedno veliko zastojev, ki povzročajo veliko neučinkovitosti, ter velika onesnaženost okolja, ki 
ogroža zdravje ljudi. Prometni sektor Evropske unije je zelo odvisen od fosilnih goriv in 
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posledično so obnovljivi viri premalo izkoriščeni. Emisije ogljikovega dioksida je treba 
zmanjšati, saj znašajo najmanj 20 % emisij toplogrednih plinov. Evropska unija si je zadala 
cilj, da bo do leta 2050 zmanjšala emisije za 60 odstotkov. Čeprav Evropska unija ponuja 
različne spodbude za uvajanje električnih vozil, kot so nakupne subvencije, davčne ugodnosti 
ob registraciji ter druge finančne ugodnosti, še vedno ni preveč velikega zanimanja za nakup.  
 
Izboljšanje učinkovitosti zrakoplovov in upravljanja prometa bi zagotovilo konkurenčno 
prednost in zmanjšanje emisij. Zmogljivosti letalskega prometa je treba optimizirati ter 
povečati zaradi naraščajočega povpraševanja po potovanju, predvsem v tretje države, ki so 
drugače slabo povezane. Tako bi lahko do leta 2050 več kot dvakrat povečali dejavnosti 
zračnega prometa v EU. Da bi EU dosegla cilj do leta 2050, bi morala letalska industrija 
postati vodilna na področju uporabe goriva z nizko vsebnostjo ogljika.  
 
Morska pristanišča imajo pomembno vlogo v prometu, saj služijo kot logistični centri in 
zahtevajo učinkovite povezave z notranjostjo, zato je pomembno, da imajo po obalah čim več 
učinkovitih vhodnih točk na evropske trge, s katerimi bi preprečili nepotreben promet po 
Evropi.  
 
Velik problem predstavlja premajhna uporaba javnega potniškega prometa. Za delovanje 
integriranega JPP je treba zagotoviti povezovanje prometnih podsistemov z enotno vozovnico 
in intermodalne prestopne točke, saj bo le-to omogočalo učinkovito prestopanje med 
različnimi prevoznimi načini. V Sloveniji imamo urejenih premalo kolesarskih stez oziroma 
ustrezne infrastrukture za kolesarje in pešce in prav tako slabe povezave JPP. Z JPP bi veliko 
prispevali k trajnostni mobilnosti, zato je resnično pomembno, da se ta sistem čim prej 
dodobra uredi.  
 
Z izbruhom virusa COVID-19, ki je vplival na celotni prometni in energetski sistem, smo 
dobili pomembne informacije, ki lahko pomagajo, kako se spopadati s spremembami. 
Trenutno se poraja vprašanje oziroma strah, da bi pandemija trajno zmanjšala uporabo JPP, 
saj so ljudje ponovno začeli uporabljati zasebna vozila, pa tudi strah pred ponovno okužbo je 
še vedno prisoten. Smiselno je domnevati, da bodo imele države zelo različne potenciale za 
preobrazbo njihovih prometnih sistemov. Tudi službene poti se bodo po vsej verjetnosti 
zmanjšale, saj je do sedaj delo potekalo preko video konferenc.   
 
Današnji evropski prometni sistem ostaja razdrobljen, neučinkovit in neustrezen. Zaradi 
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slabega usklajevanja politik in neustreznih uredb ostajajo še vedno čezmejne ovire med 
državami, saj se evropske in nacionalne politike osredotočajo na posamezne prometne 
sektorje namesto na celoto.  
 
Politika raziskav in inovacij v prometu bi morala čedalje bolj na usklajen način podpirati 
razvoj in uporabo tehnologij, ki so ključnega pomena za razvoj prometnega sistema Evropske 
unije v moderen, učinkovit in uporabniku prijazen sistem.  
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